MASTER 

NEGATIVE 
NO.  95-82496 


COPYRIGHT  STATEMENT 


The  Copyright  law  of  the  United  States  (Title  17,  United  States  Code) 
governs  the  making  of  photocopies  or  other  reproductions  of  copyrighted 
materials  including  foreign  works  under  certain  conditions.  In  addition, 
the  United  States  extends  protection  to  foreign  works  by  means  of 
various  international  Conventions,  bilateral  agreements,  and 
prociamations. 

Under  certain  conditions  specified  In  the  law,  libraries  and  archives  are 
authorized  to  furnish  a  photocopy  or  other  reproduction.  One  of  these 
specified  conditions  is  that  the  photocopy  or  reproduction  is  not  to  be 
"used  for  any  purpose  other  than  private  study,  scholarship,  or  research." 
If  a  user  makes  a  request  for,  or  ater  uses,  a  photocopy  or  reproduction 
for  purposes  in  excess  of  "fair  use,"  that  user  may  be  liable  for  Copyright 
infringement. 

The  Columbia  University  Libraries  reserve  the  right  to  refuse  to  accept  a 
copylng  order  if,  In  its  judgement,  fulfillment  of  the  order  would  involve 
violatlon  of  the  Copyright  law. 


Author: 


Salis-Soglio,  Adolf  von 


Title: 


Wirtschaftliche  grund 
lagen  der  Schweizer. 

Place: 

Weinfelden 

Date: 

1923 


^^-%zm\fi-i 


MASTER   NEGATIVE  # 


COLUMBIA  UNIVERSITY  LIBRARIES 
PRESERVATION  DIVISION 

BIBLIOGRAPHIC  MICROFORM  TARGET 


ORIGIK"    MATERIAL  AS  FILMED  -    EXISTING  BIBLIOGRAPHIC  RECORD 


RESTRICTIONS  ON  USE: 


^^n^P^n9««PVOT(VWW« 


Business 
370 

Au84 


Salis-Soglio,  Adolf  von 

Wirts chaft liehe  grundlagen  der  Schweizer  auto- 
mobilindustrie ;   inaugural-dissertation. ..  vorge- 
legt von  Adolf  von  Salis-Soglio,  ••     Y/einfelden, 
Neuenschv/ander'sche  Verlagsbuchhandlung,  1923 • 

134  p.  23  cm» 


Thesis,  Bern. 


O 


TECHNICAL  MICROFORM  DATA 


4 


FILM  SIZE:        3byv>rv> 


REDUCTION  RATIO: 


a 


IMAGE  PLACEMENT:  lA    @    IB     IIB 


DATE  FILMED: 


^\^\  \^^ 


INITIALS: 


\A)VV 


! 


TRACKING  #  : 


M^    (XßWO 


FILMED  BY  PRESERVATION  RESOURCES,  BETHLEHEM.  PA. 


S^A 


Zi 


'^' 


^ 


> 

DD 
O 

a 
m 


O 
O 

CO 

H 


e' 


^e 


Ol 

3 
3 


> 

DD 

o  m 
CD  CD 


^  o  o 


N 


o 


=3^ 


1-: 


V 


> 


.* 


A^' 


A* 


^^y^ 

%7^ 


'V? 


^.' 


^^  -^ 


V»* 


^r> 


''i^ 


<^^ 


^^ 


a1 


^^ 


s 

3 
3 


> 


M 

O 

3 
3 


8 

3 

3 


O 


pPEEEEIsIg  1? 


I 


00 


00 


o« 


00 


b 


Ol 


1.0  mm 


1.5  mm 


2.0  mm 


ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ 
abcdefghi|klmnopqrstuvwxyzl234567890 


ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ 
abcdefghijklmnopqrstuvwxyzl234567890 


ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ 

abcdefghijkimnopqrstuvwxyz 

1234567890 


2.5  mm 


ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ 

abcdefghijkimnopqrstuvwxyz 

1234567890 


^o 


< 


e.^' 


V 


& 


% 


To 


^o 


f^ 


\£y 


^o 


^tp 


-i^ 


'■tr 


m 

H 

O 
O 

■öED  TJ 
>  c  Cd 

I  TJ  ^ 

0</)     ; 

m 

30 
O 

m 


./*. 


^i% 


'/^ 


^c 


kLj' 


#^' 
r.^^^ 


<' 


.^- 


p 


•S-o 


IS 

><  ^ 

M  C/) 

*'< 

OOM 


8 


f^ 


f^ 


h- • 

r>o 

Ol 

o 

3 
3 

0) 

CT 

O  >> 

Wo 

^— « 

(J1< 
^-< 

OOM 

o 


^J^ 
'^'V 

**    ^,<^ 

V 


^f^ 


<- 


Ö^iY*  iÄciiange  ^     I A  K|  1 Q  1925 

e 


Wirtschaftlicn 


Grundlagen  der  Schweizer 
Automobilindustrie 


Inaugural-Dissertation 

zur  Erlangung  der  Würde  eines  doctor  rerum  politicarunt 

der  hohen  juristischen  Fakuität  der  Universität  Bern 

vorgelegt  von 

Adolf  von  Salis-Soglio 

aus  Chur  (Graubünden) 

LIBRARY 
SCHOOL  OF  BUSINESS 


Wein  fehl  eil 
A.-G.  Neuenschwander'sclie  Verlagsbuchhandlung 

1923 


.TP^^ 


"^^70 


^W^ 


Columbia  (Hnttwtöftp 


LIBRARY 


School  of  Business 


'•'"^^"■*— 


.7?i;        » 


Wirtschaftliche 

Grundlagen  der  Schweizer 

Automobilindustrie 


/  > 


Inaugural-Dissertation 

zur  Erlangung  der  Wärde  eines  doctor  rerum  politicanim 

der  hohen  juristischen  Fakultät  der  Universität  Bern 

vorgelegt  von 

Adolf  von  Salis-Soglio 

aus  Chur  (Graubünden) 


Weinfelden 
A.-G.  Neuenschwander'sche  Verlagsbuchhandlung 

1923 


'jk) 


>Uaa/v^£.4^ 


3  ^"^^ 


ü 


Druck  der  A.-G.  Neuenschwander'sche  Buchdi  uckerei,  Weinfelden. 


CO 


Inhaltsverzeichnis. 


Seite 

Einleitung 9 

ERSTER  HAUPTTEIL: 

Die  Nachfrage  nach  schweizerischen   Kraftwagen   und   ihre 
Grundlagen 13 

I.  Der  Inlandabsatz. 

Ä.  Historisch-Statistisches 13 

Zahlenmäßige  Entwicklung  des  Automobilwesens  in 

derSchweizundinanderenLändern 13 

Anteile  der  schweizerischen  und  ausländischen  Produktion  an  den  in 
der  Schweiz  befindlichen  Automobilen.  Schweizerische  Automobil- 
einfuhrzahlen, Tabelle.  Besprechung  der  Automobileinfuhr  1908—1921. 

B.  Land  and  Volk  (allgemein  wirkende  Faktoren)   ....    21 

1.  Das  Land  und  die  Straßen .    21 

Die  Geschwindigkeit  der  Automobile.  Die  Straßenbeanspruchung. 
Beschaffenheit  der  Straßen,  des  Straßennetzes,  allgemein  und  in 
der  Schweiz.  Straßenverkehr  und  Straßenbau.  Kompromisse  zwi- 
schen Straßenbau  einerseits,  Achsendruck  und  Geschwindigkeit 
anderseits.  Motorstärken  in  der  Schweiz  und  in  einem  vorwiegend 
flachen  Land. 

2.  Der  Verkehr 26 

Eigenschaften  des  Kraftwagenverkehrs.  Wirtschaftliche  Leistungen 
und  Lebensbedingungen  der  Kraftwagen.  Die  Regelung  des 
Straßenverkehrs.  Die  Entwicklung  des  Straßenverkehrs  und  seiner 
Regelung.  Fußgänger,  Fuhrwerke,  Fahrräder,  Kraftwagen.  Die  Be- 
standteile einer  Verkehrsregelung.  Die  Größe  der  Gesetzgebungs- 
gebiete. Die  Gesetzgebungsverhältnisse  in  der  Schweiz.  Der 
Fremdenverkehr. 

3.  Die  volkswirtschaftliche  Struktur    ........    32 

Landwirtschaft.  Industrie,  Gewerbe,  Handel.  Andere  volkswirt- 
schaftliche Gruppen.    Die  Dichte  der  Kraftwagenverbreitung  auf 

die  Bevölkerungszahl. 

4.  DieNicht-Automobilfahrer .    36 

Die  Stimmung  gegenüber  den  Kraftwagen.  Faktoren,  welche  auf 
den  Mißkredit  der  Autos  hinarbeiten :  Staub,  Rauch,  Geruch,  Lärm 
(Auspuff,  Signalmittel).  Verkehrsregelung,  Betriebssicherheit,  Ge- 
fährlichkeit, die  Automobilisten.   Die  Natur. 


If 


l 


H 


C.  Die  Käufer  (speziell  wirkende  Faktoren)      42 

1.  Aufwendungen  und  Kraftwagenleistung. 

a)  Zusammenhänge  und  Zahlenangaben 42 

Die  Wirtschaftsrechnung  für  Automobile:    Allgemeines,   Ver- 
brauchszahlen und  Kosten,  vergleichende  Betriebskosten. 

b)  Fragen  der  Automobilverwendung 46 

Allgemeines.    Die  Personalfrage  und  die  Oekonomik  im  Auto- 
mobilbetrieb. 

aa)  Personenbeförderung 49 

Die  rein  wirtschattlichen  «Berufswagen  (Laienwagen)».  Die 
«Spezialisten wagen».  Kraftwagen  zum  Sport-  und  Luxusge- 
brauch. Kraftwagen  für  Mengentransport.  Zwischenstufen, 
Mischungen,  Spielarten. 

bb)  Güterbeförderung 54 

Allgemeines.   Verschiedene  Wagenarten. 

cc)  Spezialwagen 56 

2.  Automobilsteuern 56 

Allgemeines.    Die  historische  Entwicklung  der  Automobilsteuern. 
Begründungen  und  Typen  der  Steuern. 

Anhang:  Der  Staat  als  Käufer 59 

Die  militärische  Kraftwagenverwendung.  Die  Kraftwagenverwendung 
durch  die  Post.   Landwirtschaftliche  Schlepper. 

II.  Der  Auslandabsatz 62 

Besprechung    der   Automobilausfuhr    1905—1921.     Schweizerische 
Automobilausfuhrzahlen,  Tabelle. 


ZWEITER  HAUPTTEIL: 

Die  Kraftwagenherstellung  in  der  Schweiz  und  ihre  haupt- 
sächlichsten Faktoren 74 

Einführung 74 

Beziehungen  zwischen  den  Typen  der  Fabriken  und  denen  der  Pro- 
dukte. Die  Spezialisierung  der  Kraftwagenindustrie  nach  den  Trieb- 
maschinen. 

1.  Die  Brennstoff-Frage 76 

Benzin  und  Rohöl,  Gewinnung  und  Verbrauch.   Andere  Brennstoffe. 

2.  Fabriktypen 79 

Die  Spezialisierung  im  Kraftwagenbau  nach  Personen-  und  Last- 
wagen. Die  Zahl  der  Automobilfirmen.  Die  Größe  von  Automobil- 
firmen, Produktionshöhe.  Serienbau  und  Modellzahl.  Nationale  Spe- 
zialisierung. Die  Anteile  von  Maschinen-  und  Handarbeit  in  der 
Automobilherstellung.  Berücksichtigung  verschiedener  Verwendungs- 
zwecke der  Wagen  und  von  Sonderwünschen.  Fabriken  für  Einzel- 
teile im  Automobilbau.  Die  Normen.  Zusammenschlüsse  in  der 
Automobilindustrie.   Die  Standorte  der  Kraftwagenindustrien. 


3.  Kraftwagentypen 96 

Ueberblick  über  die  geschichtliche  Entwicklung  des  Automobilbaues. 
Die  Geschichte  des  Pariser  «Salon».  Das  Entstehen  der  modernen 
Wagen:  Technik,  Karosserien,  amerikanische  Verbesserungen.  Aus- 
stellungen 1913/14.  Die  amerikanische  Entwicklung  während  des 
Krieges.  Anzahl  der  Zylinder  bei  den  verschiedenen  Wagen- 
modellen. Die  Ausmaße  von  Motoren  (Pferdestärken).  Blockmotoren, 
elektrische  Anlasser.  Die  Lastwagen  und  ihre  Tragkraft.  Die  Wagen- 
gewichte von  gehandelten,  ein-  und  ausgeführten  Automobilen.  Ein- 
zelheiten über  die  schweizerischen  Automobilbestände:  Personen- 
wagen mit  Anzahl  der  Sitzplätze;  Berufsgruppen  der  Eigentümer; 
die  Beteiligung  der  ausländischen  Industrie;  Wagenzahl  einzelner 
ausländischer  Firmen;  beteiligte  Schweizer  Firmen;  1919/20  einge- 
führte amerikanische  Wagen. 

4.  Die  Kraftwagenpreise 110 

Französische  Preise  1906.  Die  Möglichkeit  von  Preisvergleichen. 
Preise  1913.  Amerikanische  Preise  (bis  1920).  Preise  in  der  Schweiz 
eingeführter  Automobile  (bis  1921);  Preise  aus  der  Schweiz  ausge- 
führter Automobile.  Europäische  Nachkriegspreise.  Preise  in  der 
Schweiz  Ende  1921,  Anfang  1922.   Preise  und  Motorstärke. 

5.  Die  Zollpolitik 121 

Die  schweizerische  und  die  ausländischen  Automobilindustrien.  Die 
Baumöglichkeit  verschiedener  Wagentypen  in  der  Schweiz:  billige 
Wagen ;  teurere  Wagen ;  Sport-  und  Luxuswagen,  hochqualifiziert. 
Ausländische  Zölle,  die  Ausfuhr  schweizerischer  Wagen.  Schweize- 
rischer Zoll,  der  Inlandabsatz.  Die  Lastwagen.  Die  schweizerischen 
Zolltarife. 

Schlußbetrachtung 129 

Rekapitulation  der  hauptsächlichsten  Entwicklungsdaten  der  Schweizer 
Automobilindustrie  bis  zur  Gegenwart.  Die  Katastrophe  und  ihre 
Gründe.  Die  Bedeutung  der  Automobilindustrie  und  der  Automobile 
für  die  Schweiz. 


% 


ü 


II 


Literaturverzeichnis. 


Allgemeine  Verkehrs-Literatur. 

V.  Philippovidi,  Grundriß  der  politischen  Oekonomie,  II.  Band,  Volkswirtschafts- 
politik, 1.  und  2.  Teil.   6.  Auflage.    Tübingen  1919. 

Grundriß  der  Sozialökonomik.  IV.  Abteilung.  Industrie,  Bergwesen,  Bauwesen. 
Tübingen  1914. 

Harms,  Volkswirtschaft  und  Weltwirtschaft.    Jena  1912. 

R.  van  der  Borght,  Das  Verkehrswesen.  Leipzig  1894.  Mit  Bibliographie  von 
K.  Frankenstein. 

—  Artikel  «Verkehrswesen»  im  Wörterbuch  der  Volkswirtschaft.   Jena  1911. 
Huber,  Die  geschichtliche  Entwicklung  des  modernen  Verkehrs.  Tübingen  1893. 

—  Artikel  «Verkehrsmittel»   im  Handwörterbuch   der  Staatswissenschaften. 
3.  Auflage. 

Spezielle  Literatur. 

Automobiltechnisches  Handbuch.  Handbuch  der  automobiltechnischen  Gesell- 
schaft, E.  V.,  Herausgegeben  von  Richard  Bussien.  10.  verbesserte  Auf- 
lage.   Beriin  1921. 

Das  Buch  vom  Auto,  Bau  und  Betrieb  des  Automobils.  Ein  praktisches  Nach- 
schlagebuch für  Automobilisten,  von  Th.  Lehmbeck.    2.  Aufl.   Beriin  1910. 

Die  Kosten  des  Automobilbetriebes,  von  Ad.  König.  Autotechnische  Bibliothek, 
Band  54.    Beriin  1915. 

Fachzeitschriften. 

A.  C.  S.,  Offizielle  Zeitschrift  des  Automobilklubs  der  Schweiz,  offizielles  Organ 
des  Verbandes  schweizerischer  Industrieller  der  Automobil-  und  Fahrrad- 
branche.   Genf.    Jahrgänge  1912—1921. 

Automobile  et  Sports,  Revue  mensuelle  Suisse  de  tous  les  Sports  Automobiles. 
Organe  officiel  de  la  chambre  syndicale  suisse  de  l'automobile  et  du 
cycle.    Gen^ve.    Jahrgänge  1909—1911. 

Automobil-Revue,  Bern.  Untertitel  früher:  Technische  und  sportliche  Wochen- 
schrift für  Automobilismus  und  Aviatik;  heute:  Erste  schweizerische 
Automobilzeitung,  Zentralblatt  für  das  schweizerische  Automobilwesen. 
Jahrgänge  1911—1922. 

HP  —  Fachzeitung  für  Automobilismus  und  Flugtechnik,  Wien-Berlin.  Tech- 
nisches und  sportliches  Wochenblatt,  gewidmet  der  motorischen  Fort- 
bewegung zu  Lande,  zu  Wasser  und  in  der  Luft.  Jahrgänge  1911—1913. 

L'Auto  d'Italia,  Rivista  Settimanale  (Quindicinale)  Illustrata  per  l'Incremento 
de  l'Automobilismo,  Milano.    Jahrgänge  1905—1908. 


i 


Einzelne   Nummern    aus   verschiedenen    Jahrgängen    folgender    Zeitschriften: 
Schweizer  Auto-Markt,  Offertenblatt  für  die  Automobilindustrie,  Zürich. 
Revue  de  Touring-Club   Suisse,  Genfeve.      Motor,  Le  Moteur,  Genfeve. 
L'Auto-Sport,  Genfeve. 
The  Motor,  London.    Temple  Press  Ltd. 
Motor,  Herausgeber  Gustav  Braunbeck,  Berlin. 
Automobil-  und  Flugverkehr,  Volkmann,  Beriin. 
Vie  au  Grand  Air,  Paris,  Editions  Pierre  Lafitte. 
L'Auto,  Paris. 
Automotive  Industries,  the  Automobile,  New-York. 

Gesetzgebung. 

Konkordat  über  eine  einheitliche  Verordnung,  betr.  den  Verkehr  mit  Motor- 
fahrzeugen und  Fahrrädern.    Vom  Bundesrat  genehmigt  7.  April  1914. 

Zusammenstellung  der  Verordnungen  über  den  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen 
in  der  Schweiz,  gültig  vom  1.  Mai  1921  bis  30.  April  1923.  Heraus- 
gegeben von  der  Polizeiabteilung  des  eidgenössischen  Justiz-  und  Poli- 
zeidepartementes,  Bern. 

Verschiedene  Automobilsteuergesetzgebungen. 

Le  Code  de  la  Route  (französische  Straßenordnung  von  1921). 

Statistiken. 

Statistiken  des  Warenverkehrs  der  Schweiz  mit  dem  Auslande.  Herausgegeben 
vom  eidg.  Zolldepartement.    Jahrgänge  1906—1921. 

Preisberichte  des  eidg.  Statistischen  Bureau,  1920  und  1921. 

Schweizerische  Statistische  Jahrbücher,  herausgegeben  vom  eidg.  Statistischen 
Bureau.    Jahrgänge  1900,  1910,  1912,  1913,  1917. 

Motorwagenbestandstatistik  der  Motorwagendienstabteilungen  des  eidg.  Ge- 
neralstabes, 1920. 

Verschiedenes. 

Mitteilungen  und  Jahresbericht  des  Arbeitgeberverbandes  schweizerischer  Ma- 
schinen- und  Metallindustrieller,  1921. 

Geschäfts-  und  Jahresberichte  von  Automobil-  und  Maschinenbaufirmen  des 
In-  und  Auslandes  aus  verschiedenen,  besonders  den  letzten  Jahren. 
Desgleichen  Prospekte  und  Reklamen  mit  Preisangaben. 

Mitteilungen  über  Industrie  und  Verkehr  aus  Tagesblättem ,  besonders  aus 
«Neue  Zürcher  Zeitung»,  «Der  Bund»,  «Basler  Nachrichten»  (mit  der 
Beilage  «Automobilismus»). 


iY 


Einleitung. 

Negativ  ausgedrückt,  geht  aus  dem  Thema  «Wirtschaft- 
liche Grundlagen  der  Schweizer  Automobilindustrie»  hervor, 
daß  nicht  beabsichtigt  ist,  eine  umfassende  und  vollständige 
Darlegung  aller  ökonomischen  Fundamente  dieser  Industrie  zu 
geben.  Die  folgende  Abhandlung  soll  weder  eine  historische 
Darstellung  der  Schweizer  Autoindustrie  in  ihrer  Gesamtheit, 
noch  einzelner  Firmen  bringen.  Sie  soll  auch  nicht  auf  Grund 
konkreter  Fabrikrechnungen  Untersuchungen  über  die  darin 
enthaltenen  Faktoren  anstellen;  sie  hat  sich  nicht  rein  be- 
schreibend mit  der  Industrie  zu  einem  bestimmten  Zeitpunkt  zu 
befassen,  und  schließlich  braucht  sie  sich  nicht  nur  auf  die 
Schweiz  zu  beschränken.  Die  Hauptgründe  dafür  sollen  in 
den  nachstehenden  Erörterungen  kurz  dargelegt  werden,  wie 
auch  zu  versuchen  ist,  die  der  Arbeit  im  allgemeinen  zugrunde 
liegenden  Gedanken  zu  umschreiben,  die  Grenzen  positiv  zu 
bezeichnen  und  Anordnung  und  Darstellung  des  Stoffes  zu 
begründen. 

Es  handelt  sich  hier  darum,  mit  den  zur  Verfügung 
stehenden  Mitteln  ein  wenn  auch  nicht  vollständiges,  so  doch 
vielseitiges  Bild  der  wirtschaftlichen  Zusammenhänge  aufzu- 
zeigen, welche  besonders  in  der  Zeit  nach  dem  Kriege  bis  An- 
fang 1922  für  die  Schweizer  Automobilindustrie  von  Wichtig- 
keit sind.  Die  eingehende  Behandlung  eines  einzigen  heraus- 
gegriffenen, für  die  Wirtschaftlichkeit  der  Automobilindustrie 
wichtigen  Punktes  würde  leicht  zur  Ausführung  einer  der  vor- 
liegenden an  Umfang  igleichkommenden  Arbeit  hinreichen;  sie 
wäre  aber  nicht  imstande,  der  Forderung  nach  einem  U  e  b  e  r- 
blick  über  die  Verhältnisse  der  Industrie  gerecht  zu  werden, 
sondern  könnte  nicht  mehr  als  einen  Einblick  von  einer  be- 
stimmten Seite  vermitteln.  Da  dieses  nicht  in  Frage  kommt, 
wird  versucht,  einen  möglichst  großen  Teil  des  Gebietes  zu 
erfassen,  d.  h.  eine  Anzahl  verschiedener  Faktoren  allgemeiner 
und  speziell  schweizerischer  Natur,  sie  auf  ihre  Wirkung  hin  zu 
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untersuchen    und   in   ihre   Zusammenhänge   zu   zerlegen,   ahne 
sie  aber,  wie  gesagt,  erschöpfend  zu  behandeln. 

Die  Arbeit  wird  daher  weder  materiell  noch  formell  ein 
einheitliches  Gebilde;  jenes  nicht,  weil  sie  aus  einem  von 
der  Perspektive  der  Automobilindustrie  zusammenhängenden  Ge- 
biete nicht  alle,  sondern  nur  einzelne,  ihrer  Natur  nach  viel- 
fach verschiedene  Punkte  herausgreift,  und  dieses  nicht,  weil 
ungleiche  Untersuchungsmethoden  und  Darstellungsweisen  er- 
forderiich  sind,  je  nach  der  Natur  des  zur  Behandlung  stehen- 
den Stoffes.  Es  werden  geschichtliche,  beschreibende,  statisti- 
sche und  rein  theoretische  Abhandlungen  einander  folgen  und 
sich  durchdringen.  Die  einzelnen  Abschnitte  werden  Darstel- 
lungen von  Einzelfragen  und  Fragenkomplexen  bringen  oder 
sie  nur  anschneiden;  die  Abschnitte  werden  teils  mehr,  teils 
weniger  in  sich  abgeschlossen  und  wegen  gegenseitigen  ma- 
teriellen Ineinandergreifens  nicht  überall  scharf  abgegrenzt  sein. 

Die  Arbeit  beschränkt  sich  aber  ausschließlich  auf  solche 
Faktoren,  welche  dem  im  Titel  genannten  Gebiet  eigentümlich 
sind,  sieht  also  ab  von  der  Besprechung  derjenigen,  welche 
vornehmhch  in  der  Gegenwart  die  schweizerische  Maschinen- 
industrie oder  noch  weitergefaßt  die  schweizerische  Volkswirt- 
schaft in  ähnlichem  Sinne  beeinflussen,  wie  Lebenshaltungs- 
kosten, Löhne,  Rohstoffbeschaffung  und  -preise,  Valutaverhält- 
nisse und  Kaufkraft  des  Geldes  in  den  verschiedenen  Ländern, 
Besteuerung  der  Industrie  u.  a.  Die  Miteinbeziehung  derartiger 
Faktoren  würde  der  Umfang  der  Arbeit  unverhältnismäßig  er- 
weitern und  den  Inhalt  noch  mehr  auf  Skizzenhaftigkeit  hin- 
drängen. Nicht  am  wenigsten  spricht  auch  die  umfangreiche 
Spezialliteratur  über  die  besagten  volkswirtschaftlichen  Mo- 
mente, wie  Valuta  usw.,  gegen  eine  solche  Ausdehnung  der 
Arbeit.  Verweisungen  und  Erwähnungen  an  gegebenen  Stellen 
werden    durch    die    Beschränkung    nicht    ausgeschlossen. 

Die  Arbeit  wird  sich  weiter,  wie  gesagt,  nicht  nur  auf 
rein  schweizerische  Verhältnisse  beziehen.  Zur  Erläuterung  von 
Entwicklungen  und  Zuständen  sind  verschiedentlich  auslän- 
dische Materialien  beizuziehen,  da  ohne  sie  eine  Darstellung 
im  gewünschten  Sinne  nicht  denkbar,  ein  Zusammenhang  zwi- 
schen dem  schweizerischen  und  dem  Welt-Automobilmarkt  nicht 
zu  finden  wäre.  Für  Darlegungen  allgemeiner  Art  beruhen  die 
schweizerischen    Angaben    häufig    auf   zu   kleiner   Basis,    oder 
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sie  sind  nicht  in  der  gewünschten  Form  oder  überhaupt  nicht 
erhälthch;  sie  vermöchten  auch  nicht  einen  Einblick  in  alle 
Typen  des  Kraftwagenbaus  zu  geben,  von  denen  in  der  Schweiz 
nur  einige  vertreten  sind.  Die  in  verschiedenen  Zusammen- 
hängen zu  gebenden  systematischen  Betrachtungen  mit  Ab- 
straktionen und  Hinweisen  auf  Entwicklungstendenzen  lassen 
sich  ihrer  Natur  nach  mutatis  mutandis  auf  andere  Länder 
ebenso  anwenden  wie  auf  die  Schweiz.  Sie  erstrecken  sich, 
von  den  Grundlagen  handelnd,  weit  über  das  Gebiet  des  indu- 
striellen Rechnungswesens  hinaus,  auf  einflußreiche  Besonder- 
heiten der  einzelnen  Länder  und  andererseits  auf  das  Wesen 
der  Kraftwagen  in  seinen  Beziehungen  zu  Herstellung  und  Ver- 
wendung usw. 

Auf  die  Oekonomik  in  Technik  und  Organisation  der  Auto- 
mobilherstellung und  des  Automobilabsatzes  kann,  außer  in 
einzelnen  Andeutungen  allgemeiner  Art,  nicht  eingegangen  wer- 
den, da  sie  eine  umfangreiche  Materie  für  sich  bildet  und 
reichlichen  Stoff  für  Spezialarbeiten  bietet.  Gleichermaßen  wird 
mit  der  Betrachtung  der  Konstruktion  der  Kraftwagen  verfahren. 
In  Anbetracht  des  Stoffes  werden  sich  jedoch  Andeutungen 
technischer  Art  in  dieser  Arbeit  nicht  völlig  vermeiden  lassen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  in  der  Vollendung  begriffene  Arbeit 
von  W  i  n  z  e  1  e  r  über  Eisenbahnen  und  Kraftwagen  werden  hier 
die  Lastautomobile  mit  den  verbundenen  Fragen  gegenüber  dem 
Personenwagen  weniger  einläßlich  behandelt.  Zu  der  Haupt- 
disposition der  vorliegenden  Abhandlung  ist  zu  bemerken:  Der 
Teil  über  die  Nachfrage  ist  dem  über  die  Herstellung  vorange- 
stellt, weil  in  jenem  eine  Reihe  von  Darlegungen  zu  geben 
ist,  welche  für  das  Verständnis  der  Materie  und  besonders 
der  AbsatzmögHchkeiten  unentbehrlich  erscheinen  und  in  ver- 
schiedener Hinsicht  eine  Grundlage  für  die  Betrachtung  der 
Kraftwagenherstellung  bilden.  Im  übrigen  kann  der  vielseitige, 
weder  nach  allen  Richtungen  hin  noch  erschöpfend  zu  behan- 
dehide  Stoff  nur  in  beschränktem  Maße  in  eine  straffe,  logische 
Disposition  hineingebracht  werden.  Auf  die  nicht  gleichmäßige 
Behandlung  einzelner  Kapitel  braucht  im  Hinblick  auf  schon 
Gesagtes   nicht   mehr   eingegangen   zu   werden. 

Wenn  auch  Genauigkeit  angestrebt  wird,  so  sind  die  an- 
geführten Zahlen  im  allgemeinen  doch  nur  als  Anhalte  aufzu- 
fassen.    Sie    lassen    sich    vielfach    nicht    nachprüfen,    Quellen 
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weichen  oft  voneinander  ab.  In  solchen  Fällen  sind  teils  Mitt- 
lungen gemacht,  teils  sind  die  Angaben  verwendet,  welche 
in  bezug  auf  die  umgebenden  Verhältnisse  die  größte  Wahr- 
scheinlichkeit haben.  Wo  eventuelle  Ungenauigkeiten  die  Aus- 
führungen nicht  beeinflussen  und  unwesentlich  sind  im  Zu- 
sammenhang, werden  die  Zahlen  ohne  Kommentar  gegeben; 
wo  das  Gegenteil  zutrifft,  wird  besonders  darauf  hingewiesen 
und  in   Einzelheiten  ergänzt. 

Das  zur  Arbeit  verwendete  Material  stammt  nur  zu  einem 
kleineren  Teil  aus  der  Industrie  selbst,  zu  einem  größeren 
dagegen  aus  Fachzeitschriften  (der  Jahre  1905—1922),  tech- 
nischei».  Werken,  statistischen  Erhebungen  verschiedener  Art; 
daneben  aus  einer  Reihe  in-  und  ausländischer  Einzelhefte  von 
Zeitschriften,  dann  aus  Sondernummern,  Ausstellungsberichten, 
allgemeinen  und  speziellen  Mitteilungen  und  Aufsätzen  •über  Hanf- 
deJ,  Industrie  und  Verkehr.  Die  statistische  Abteilung  des  Eidg. 
Zolldepartementes  hat  in  zuvorkommender  Weise  eine  weit- 
gehende Sammlung  handelsstatistischer  Angaben  ermöglicht, 
überwiegend  schweizerischer  Herkunft,  in  geringerem  Umfang 
ausländischer  (deutscher,  französischer,  englischer).  Weitere 
Angaben  stammen  aus  den  schweizerischen  Jahrbüchern,  ein- 
zelne von  der  Motorwagendienstabteilung  des  Eidg.  General- 
stabes. Als  Anhalt  in  automobiltechnischen  Fragen  wurde  vor- 
wiegend das  «Automobiltechnische  Handbuch»,  Berlin  1921, 
10.  Auflage,  benutzt.  , 

Für  die  liebenswürdigerweise  angebotenen  und  teilweise 
benützten  Informationen  verschiedener  Automobilfirmen  —  her- 
vorgehoben seien  Martini,  St.  Blaise,  G.  W.  Müller,  Turbo-Leicht- 
automobile, Zürich-Oerlikon,  und  die  Daimler-Motoren-Gesell- 
schaft. Stuttgart-Untertürkheim—,  sowie  für  die  Unterstützung 
mit  Material  von  privater  fachmännischer  Seite  wird  hierdurch 
der  wärmste  Dank  ausgesprochen.  An  dieser  Stelle  möchte  ich 
nicht  verfehlen,  meinem  verehrten  Lehrer,  Herrn  Professor 
Weyermann,  für  seine  Hilfe  und  Förderung,  die  er  mir  mit 
großem  Wohlwollen  hat  angedeihen  lassen,  herzHchst  zu  danken. 
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ERSTER   HAUPTTEIL. 

Die  Nachfrage  nach  schweizerischen  Kraft- 
wagen und  ihre  Grundlagen. 


L  Der  Inlandabsatz. 

A.  Historisch -Statistisches. 

Im  Jahre  1900  befanden  sich  in  den  14  größeren  Städten 
der  Schweiz  176  Automobile,  davon  102  in  Genf,  39  in  Basel, 
9  in  Bern  usw.^).  Zürich  hatte  damals  noch  keine  Kontrolle.  Die 
erste  genauere  Schweizer  Statistik  über  den  Kraftwagenbestand 
datiert  von  1910. 


Personenwagen 

Lastwagen 

Gesamtzahl 

Ende  1910: 

2276 

326 

2  602 

Frühjahr  1914: 

5  411 

920 

6331 

Ende  1917: 

5076 

1216 

6  292 

Ende  1920- 

:          11 483 

3674 

15157    «) 

Seither  hat  sich  die  Zahl  nicht  unwesentlich  vermehrt: 
September  1922:  15500  Personenwagen,  5500  Lastwagen,  ins- 
gesamt 21000  Wagen. 

Für  Deutschland  belaufen  sich  die  Zahlen  für  Personen- 
wagen auf: 

1907:  10115 
1910:  24639 
1914:       50000   zirka. 

Die   Gesamtzahl   der  Automobile   in   Deutschland   soll  be- 
tragen haben: 
Am  1.  Januar  1914 :    93  000  Wagen. 
Am  1.  Juli        1921 :  118  000  Wagen. 
Juli  1922  insgesamt  126  092  Wagen. 


*)  Schweizerische  Statistische  Jahrbücher. 

*)  Nach  Motorwagendienstabteilung  des  Generalstabes. 


t. 


I 


—     14     — 


Für  Frankreich:   Zahl   der  Personenwagen,   abgerundet: 


1900 :         3  000 

1907  •  31 300 

1910 :  46  100 

1914 :  90  000 

1920 :  158  000 

Gesamtzahl:    1920  rund  240000  Wagen. 

Januar  1922   insgesamt   290303   Wagen. 

Für  Großbritannien: 


1902 
1917 
1910 
1921 


5  200  . 

40600 
84800 
226  000    (Privatautomobile    ohne    Lohnfuhrwerke). 
Gesamtzahl:   1920  rund  830000  Wagen. 

Für  die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika: 


1903 
1907 
1910 
191 4 
1920 


4000 

39  000 

130000 

1  200  000 

9  200000 


,/ 


Gesamtzahl :  Ende  1922  rund  12,36  Millionen  Wagen. 

Diese  rohen  Zahlen^)  sollen  und  können  nichts  anderes 
zeigen  als  in  Umrissen  die  ungeheure  Entwicklung,  welche 
die  Automobilbenützung,  vornehmlich  in  den  U.  S.  A.,  genom- 
men hat.  Genaueren  Aufschluß  über  die  Bewegung,  i)esonders 
in  der  Schweiz,  werden  bei  verschiedenen  Gelegenheiten  de- 
tailHerte  Zahlen  bringen.  Daten  über  den  Absatz  von  Schwei- 
eer  Automobilen  in  der  Schweiz  liegen  nicht  vor  und  sind 
heute  nicht  mehr  zusammenstellbar,  weil  eine  Reihe  von  Auto- 
mobilfabriken und  -Werkstätten  vor  längerer  oder  kürzerer  Zeit 
eingegangen  ist  oder  wenigstens  den  Kraftwagenbau  eingestellt 
hat.  Angaben  —  wie  sie  beschränkt  vorhanden  sind*)  — 
über  die  Verteilung  des  schweizerischen  Automobilbestandes 
auf  verschiedene  Firmen,  werden  bei  einer  späteren  Gelegenheit 
besprochen.    Hier   seien  nur   die   Anteile   der  schweizerischen 

«)  Nach  A.  et  Sp.  31,  1911,  S.  544. 

A.  C.  S.  46, 1913,  S.  1028,  und  verschiedene  Fachzeitschrift-  und  Zeitungs- 
notizen, die  in  ihren  Angaben  zum  Teil  weit  auseinandergehen ! 
*)  Siehe  S.  108. 
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und  ausländischen  Produktion  an  den  zu  verschiedenen  Zeit- 
punkten in  der  Schweiz  befindlichen  Kraftwagen  angeführt^). 

Schweizer.      Aasländ.      Schweizer.      Ausländ.      Schweizer.      Ausländ. 
Produktion    Produktion    Produktion    Produktion    Produktion    Produktion 

1917 

1653   3423 
912   304 


1910  1914 

Personenwagen      822       1454       1783       3628 
Lastwagen  269  57         644         276 


Die  Schwäche  der  schweizerischen  Personenwagen  auf  dem 
Inlandmarkt  gegenüber  den  ausländischen  Fabrikaten  ist  aus 
der  Zusammenstellung  ohne  weiteres  zu  ersehen,  wie  auf  der 
anderen  Seite  die  relative  Stärke  der  Lastwagen  schweizeri- 
scher Herkunft.  Wie  später  zu  zeigen  sein  wird,  hat  sich 
das  Verhältnis  seither  in  einem  für  die  schweizerische  Indu- 
strie ungünstigen  Sinne  weiterentwickelt. 

Ein  annäherndes  Bild  der  Lage  auf  dem  schweizerischen 
Automobilmarkt,  mit  der  Konkurrenz  der  verscMedenen  kraft- 
wagenbauenden Länder,  ergibt  sich  aus  den  Statistiken  der 
Einfuhr  in  die  Schweiz.  Es  sei  versucht,  sie  in  kurzen  Zügen 
chronologisch  zu  verfolgen,  unter  Berücksichtigung  der  Haupt- 
punkte. Einzelheiten,  z.  B.  Unterteilung  in  Lastwagen  und  Per- 
sonenwagen, werden  erst  an  späterer  Stelle  zur  Besprechung 
gelangen,  wobei  auf  die  hier  angegebenen  Daten,  vorzüglich 
der  beigefügten  Tabelle,  Bezug  genopimen  wird.  Die  Angaben 
entstammen  der  statistischen  Abteilung  des  Eidg.  Zolldeparte- 
ments, die  gemittelten  Zahlen  sind  daraus  errechnet.  1907  ist 
als  Ausgangspunkt  gewählt,  weil  erst  von  da  an  eine  deutliche 
zollstatistische   Erfassung   der  Materie  erfolgte. 

Nach  der  durch  die  Krise  hervorgerufenen  Flauheit  im 
Jahre  1908  nahm  die  Einfuhr  zu  und  wuchs  stetig  bis 
1913.  An  Gewicht  und  Preis  konnte  sie  bis  zu  dem  Zeitpunkt 
die  Ausfuhr  nicht  erreichen,  wohl  aber  in  den  letzten  Jahren 
an  Stückzahl.  Die  Erscheinung  erklärt  sich  daraus,  daß  vor- 
wiegend schwere  teure  Lastwagen  und  auch  höher  qualifizierte 
Personenwagen  ausgeführt,  leichte,  billige  Personenwagen  da- 
gegen eingeführt  wurden.  Nichtsdestoweniger  wurde  die  ver- 
mehrte Einfuhr  für  die  Schweizer  Industrie,  wenigstens  auf 
dem  Gebiet  der  Personenwagen,  bedrohlich,  da  sich  deren  In- 

')  Schweiz.  Statistisches  Jahibuch. 
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landabsatz  anscheinend  nicht  in  einem  genügenden  Maße  ent- 
wickeln konnte   gegenüber  der  starken  Konkurrenz. 


m 


Automobileinfuhr^) 
die    Schweiz,    nach    Preis,    Gewicht,    Stückzahl^). 


jähr 

Gewicht  in 
100  kg 

Preis 
in  1000  Fr. 

StQckzahi 

Mittetpreis  des 
Wagens  in  Fr. 

Mittelgewicht 

des  Wagens 

in  kg 

1907 

3  333 

2908 

359 

8300 

930 

1908 

2835 

2189 

305 

7  200 

930 

1909 

4  439 

3874 

412 

9400 

1100 

1910 

5  499 

4  697 

535 

8800 

1000 

1911 

7871 

6682 

707 

9  450 

1100 

1912 

8985 

7  706 

823 

9  400 

1100 

1913 

10594 

8871 

986 

9000 

1100 

1914 

8475 

7049 

775 

9100 

1100 

1915 

2592 

2256 

213 

10600 

1200 

1916 

1694 

1345 

143 

9400 

1200 

1917 

4838 

3810 

353 

10800 

1400 

1918 

2220 

1270 

171 

7  400 

1300 

1919 

56065 

30082 

3283 

9200 

1700 

1920 

117  492 

70982 

7128 

10000 

1650 

1921 

47832 

36319 

3634 

10000 

1300 

1922  In  den  ersten  neun  Monaten  wurden  Automobile  für  18,26 
Milliojien   Franken   eingeführt. 

Nach  den  vorhetgenden  Einfuhrzahlen  zu  urteilen,  ist  die 
Krise  von  1913  ohne  lähmenden  Einfluß  gebheben ;  dagegen  wird 
später  gesehen  werden,  daß  jenes  Jahr  für  die  Schweizer 
Automobilindustrie  allgemein  betrachtet,  kein  glückliches  ge- 
wesen ist,  im  Gegensatz  zu  den  meistern  andern  kraftwagen- 
bauenden Ländern.  Der  Hauptlieferant  der  Schweiz,  wie  über- 
haupt der  stärkste  Lieferant  auf  dem  Automobilweltmarkt,  war 
bis  zum  Kriege  Frankreich.  Deutschland -stand  an  zweiter  Stelle 
und  kam  den  französischen  Einfuhrziffem  1913  schon  nahe. 
Weiterhin  hat  die  Schweiz  in  steigendem  Maße  aus  anderen 
Ländern  Wagen  bezogen,  so  aus  England,  Italien  und  dein 
Vereinigten  Staaten,  aus  dem  letzteren  Lande  1913  68  Wagen 
gegen  10  im  Vorjahr.  Die  Einfuhrsteigerung  setzte  sich  1914 
fort,    bis   ihr    der    Kriegsausbruch    ein    Ende    bereitete.     Die 


•)  Ausfuhr  siehe  S.  63. 

^)  Nach  den  Statistiken  des  schweizerischen  Zolldepartemente. 
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Kraftwagenlieferung  der  am  Kriege  hauptsächlich  beteiligten 
Sta,aten,  Deutschland,  Frankreich,  England,  nahm  stark  ab; 
nur  die  U.  S.  A.  konnten  ihre  Lieferungen  zunächst  noch  ver- 
größern, mußten  sie  aber  schon  1915  der  Kriegsumstände  wegen 
wieder  einschränken. 

In  den  folgenden  Kriegsjahren  bis  einschließlich  1918  blieb 
die  gesamte  Kraftwageneinfuhr  weit  hinter  den  letzten  Frie- 
densziffern zurück,  die  einheimische  Industrie  hatte  wenig- 
stens in  dieser  Richtung  das  Feld  frei.  Wenn  sie  diese  gün- 
stigen Umstände  nicht  ausnützte,  sa  lag  es  an  anderen,  die 
Kraitwagenbenützung  überhaupt  hemmenden  Momenten:  ungün- 
stige geographische  Lage  der  Schweiz,  von  Kriegführenden  ein- 
geschlossen, kein  freier  Zugang  zum  Meer,  dadurch  mangelnde 
Zufuhr  an  Betriebsstoffen,  Brennstoffen,  Gummi,  hohe  Fracht- 
und  Versicherungsraten  usw.  Die  Tatsache,  daß  nach  der  oben 
gegebenen  Statistik  von  1917  sich  der  Gesamtautomobübestand 
in  der  Schweiz  bei  einer  Vergrößerung  des  Lastwagenbestandes 
verringert  hat,  darf  großenteils  den  Fahreinschränkungen  zuge- 
schrieben werden,  ist  aber  bemerkenswert  gegenüber  der  teil- 
weise rapiden  Kraftwagenvermehrung  in  anderen  vom  Krieg 
verschonten  Ländern,  wie  Dänemark,  Norwegen,  Kanada  (wenn 
dieses  Land  hinzugerechnet  werden  darf)  und  ebenso,  in  höch- 
stem  Maße,   in   den   Vereinigten   Staaten. 

Als  ein  weiteres,  die  Entwicklung  des  Inlandmarktes  der 
Schweizer  Automobilindustrie  nicht  förderndes  Moment,  das 
aber  in  Anbetracht  der  Gewichtigkeit  der  vorher  genannten 
nicht  zu  hoch  veranschlagt  werden  darf,  ist  der  Vorteil  zu 
nennen,  welcher  der  Industrie,  wenigstens  momentan,  aus  einer 
Einstellung  auf  Kriegsproduktion  erwuchs.  Von  1916  an  steht 
Deutschland  an  der  Spitze  der  in  die  Schweiz  einführenden 
Länder,  1917  führt  es  über  das  Doppelte  aller  anderen  Länder 
ein,  zum  großen  Teil  ehemalige  Heereswagen.  Frankreich  gibt 
1917  die  zweite  Stelle  an  die  Vereinigten  Staaten  ab  und 
Hefert  1918  nur  noch  eine  ganz  geringe  Menge.  Aus  Deutsch- 
land kommen  in  demselben  Jahre  auch  beträchtlich  weniger 
Wagen  in  die  Schweiz  als  im  Vorjahr,  desgleichen  aus  den 
U.  S.  A.  Die  Schweizer  Kraftwagenausfuhr  überragte  in  jenen 
Jahren   die   Einfuhr   um   ein   Mehrfaches^).    Aber  die  Einfuhr 


^  Vgl.  Einfuhr-  und  Ausfuhrtabellen  S.  16  und  63. 

Balis,  Grundlagen  der  Schweizer  Automobilindustrie. 
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war  immerhin  größer  als  die  Ausfuhr  nach  jenen  Ländem, 
welche  bei  Rückkehr  friedlicher  Zustände  am  ehesten  als  Ab- 
nehmer in  Betracht  kommen  konnten,  meist  neutrale,  nicht 
oder  nur  in  geringem  Maße  automobilbauende  Länder.  Auf 
diesen  Punkt  wird  später^)  einläßlicher  zurückzukommen  sein. 

Wenn  sich  seinerzeit  über  die  leicht  erhöhten  Einfuhr- 
ziffern von  1917  schon  Klagen  erhoben,  so  mochten  sie  viel- 
fach berechtigt  sein  hinsichtlich  der  Qualität  jener  Wagen> 
nicht  aber  in  bezug  auf  eine  Gefährdung  der  Schweizer  Indu- 
strie; dafür  waren  jene  Zahlen  noch  zu  gering,  verglichen  mit 
denen  der  Vorkriegszeit.  Anderseits  darf  nicht  vergessen  wer- 
den, daß  damals  und  schon  früher  sich  warnende  Stimmen 
erhobenio),  die  in  richtiger  Erkenntnis  der  Lage  auf  die  nach 
dem  Kriege  drohende  Ueberschwemmung,  zuerst  mit  gebrauch- 
ten Heereswagen,  und  zum  Teil  schon  gleichzeitig  mit  neuen 
Produkten  der  während  der  Kriegszeit  gewaltig  erstarkten  In- 
dustrien großer  Länder,   hinwiesen. 

In  einem  ähnlichen  Verhältnis  wie  die  Kraftwageneinfuhr 
ging  während  des  Krieges  auch  die  Motorradeinfuhr  zurück. 
In  gewissem  Umfang  als  Gegenwirkung  zu  den  Fahrbeschrän- 
kungen für  motorgetriebene  Fahrzeuge  und  der  Verminderung 
der  Zugverbindungen,  darf  das  von  1916  an  wieder  kräftige 
Zunehmen  der  Einfuhr  gewöhnhcher  Fahrräder  gelten,  nach 
dem  auch  diese  bei  Kriegsbeginn  erheblich  zurückgegangen  war. 
1916  wurden  annähernd  10000,  1917  12  000  Räder  importiert, 
d.  h.  etwas  mehr  als  die  Hälfte  von  1913  (21 600)  und  1918 
28  600,  während  eines  Kriegsjahres  mehr  als  je  in  einem  an- 
deren. Zum  weitüberwiegenden  Teil  kamen  die  Räder  aus 
Deutschland.  Vorausgreifend  darf  hier  beigefügt  werden,  daß 
diese  Einfuhr  in  den  drei  folgenden  Jahren  sich  noch  ver- 
vielfachte  und   auf  71000,   65000,   73000   Stücke  beHef. 

Im  ersten  Quartal  1919,  nach  der  Erklärung  des  Waffen- 
stillstandes, nahm  die  Kraftwageneinfuhr  in  die  Schweiz  leicht 
zu,  im  zweiten  und  dritten  stieg  sie  in  einem  für  die  Schweiz 
ungekannten  Maße  und  hielt  sich  im  vierten  auf  der  erreich- 
ten Höhe.  Während  bisher  die  höchste  Einfuhrziffer  im  Jahre 
1913  auf  nicht  ganz   1000  Wagen  gekommen  war,   betrug  sie 

»)  S.  67  ff. 

*®)  Ausführliche  Abhandlung:   «Die  Automobilindustrie   während   und  nach 
dem  Kriege»  in  A.  C.  S.  90,  S.  2169,  und  den  folgenden  Nummern,  1916. 
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1919  über  3000  Wagen.  1920  hielt  die  Steigerung  weiter  an, 
über  7000  Wagen  wurden  eingeführt,  im  Wert  von  mehr  als 
70  Millionen  Schweizer  Franken.  Aus  den  umliegenden  Län- 
dern kamen  große  Mengen  von  gebrauchten  Heereswagen,  das 
Automobil-Valutaspekulationsgeschäft  blühtei^).  1919  kamen  die 
meisten  Wagen  aus  Deutschland,  in  weitem  Abstand  folgten 
die  U.  S.  A.,  Oesterreich,  Italien,  Frankreich.  Die  Einfuhr  er- 
reichte ihren  Höhepunkt  im  dritten  Quartal  1920  und  sank 
dann  wieder.  In  dieseim,  dem  Haupteinfuhrjahr,  standen  die 
Vereinigten  Staaten  mit  den  Lieferungen  vornean  und  zwar  mit 
ausschließlich  neuen,  fast  durchweg  Personenwagen.  Deutsch- 
land Heferte  an  Zahl  mehr,  aber  im  Preis  weniger;  es  folgten 
Frankreich,  ItaHen,  Oesterreich,  die  anderen  Lieferanten  sind 
hiergegen    kaum   erwähnenswert. 

Die  Motorradeinfuhr  machte  1919  und  1920  ähnliche  Be- 
wegungen durch  wie  die  der  Automobile.  1919  stieg  sie  auf 
annähernd  1000  Räder,  beinahe  dreimal  so  viel  wie  in  den 
Jahren  vor  dem  Krieg,  1920  auf  2800  Räder,  das  Sieben-  bis 
Achtfache  von  damals. 

1921  setzte  sich  die  in  der  zweiten  Hälfte  1920  begonnene! 
Rückwärtsbewegung  in  der  Kraftwageneinfuhr  fort,  obschon 
Zollerhöhungen  drohten  (sie  sind  am  1.  Juli  1921  in  Kraft 
ig^treten  und  haben  in  der  Folge  zweifellos  in  gewissem  Um- 
fange einfuhrhemmend  gewirkt).  Immerhin  sind  die  Jahwes- 
Ziffern  noch  lange  nicht  in  nach  Friedensbegriffen  normalen 
Grenzen  angelangt;  ob  sie  dies  je  tun  werden,  hängt  einerseits 
von  der  Weiterentwicklung  der  Schweizer  Automobilindustrie, 
anderseits  von  den  Maßnahmen,  die  hinsichtlich  des  Automobil- 
wesens in  der  Schweiz  getroffen  werden,  ab,  unter  Voraus- 
setzung einer  nicht  allzu  ungünstigen  allgemeinwirtschaftlichen 
Lage.  Dem  Gewichte  nach  ist  die  1921er  Einfuhr  unter  die 
von  1916  gesunken,  dem  Preise  und  der  Wagenzahl  nach 
steht  sie  darüber,  es  ist  das  erklärlich  aus  den  zunächst  er- 
folgten Einfuhren  vieler  Kriegs-  (vielfach  Last-)  wagen  zu  bil- 
hgen  Preisen,  und  der  dann  folgenden  Einfuhr  von  nur  neuen. 


")  Die  Anlage  der  schweizer.  Zollstatistik  ermöglichte  keinen  genauen  Ein- 
blick^ in  die  Arten  der  eingeführten  Wagen,  gebraucht  oder  ungebraucht,  Per- 
sonen- und  Lastwagen.  Seit  dem  1.  Juli  1921  ist  dieses  Gebiet  weitergehend 
als  bisher  untergeteilt,  was  aber  erst  in  den  Veröffentlichungen  über  1922  zum 
Au  druck  kommen  wird. 
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meistens  leichteren  Personenwagen,  zu  immer  noch  relativ 
hohen,  wenn  auch  schon  teilweise  etwas  abgebauten  Preisen. 
Diese  Angaben  werden  unterstützt  durch  die  in  der  Tabelle  an- 
geführten Mittelwerte  von  Preis  und  Gewicht  (Seite  16). 

Die  starke  Einfuhr  in  den  Nachkriegsjahren  erklärt  sich 
leicht  aus  der  Aushungerung  der  Schweiz  an  Automobilen  wäh'- 
rend  des  Krieges,  aus  dem  Ueberfluß  an  Wagen  aller  Art 
in  den  umliegenden  Ländern  nach  Einstellen  der  Feindselig- 
keiten, aus  der  verstärkten  Produktion,  aber  geringeren  In- 
landabsatzmöglichkeit in  verschiedenen  großen  Ländern  und 
der  durch  die  Valuta  geschaffenen  Ausfuhrprämie  nach  der 
Schweiz.  Das  Zurückgehen  der  Einfuhrzahlen  1921  nach  der 
Hausse  im  Vorjahr  läßt  sich  in  der  Hauptsache  aus  einer 
augenblicklichen  Ueberfüllung  des  Schweizer  Marktes  begrün- 
den, ferner  aus  dessen  etwas  beschränkter  Elastizität,  trotz 
ursprünglich  guter  wirtschaftlicher  Gesamtlage,  wegen  verschie- 
denartiger dem  Kraftwagengebrauch  entgegenstehender  Hinder- 
nisse, dann  aus  den  bedenklich  werdenden  allgemeinen  wirt- 
schaftlichen Verhältnissen  und  schließlich  aus  den  zu  wirken 
beginnenden  neuen  Zollbestinmiungen. 

Deutschland  und  die  U.  S.  A.  sind  als  Einfuhrländer  von 
ihren  überragenden  Stellungen  zurückgetreten,  jenes  trotz  seiner 
tiefen  Valuta^  dieses  trotz  seinen  niederen  Herstellungskosten. 
Warum  sie  die  Führung  an  Frankreich  mit  1248  Wagen  und  an 
Italien  mit  866  Wagen  abgetreten  haben  und  sich  an  dritter  und 
vierter  Stelle  placieren,  Deutschland  mit  719  und  die  U.  S.  A. 
mit  463  Wagen,  läßt  sich  kaum  vollständig  aus  allgemeinen 
Gründen  erklären.  Die  deutschen  Ausland-  und  Valutazuschläge 
werden  zu  einer  Verringerung  der  Ausfuhr  beigetragen  haben, 
zusammen  mit  den  durch  die  schwankende  Valuta  herbeige- 
führten Unzuträglichkeiten.  Um  noch  einen  Grund  zu  nennen, 
der  die  Absatzfähigkeit  deutscher  Personenwagen  beeinträch- 
tigt oder  beeinträchtigen  kann,  seien  ihre  äußeren  Formen  ge- 
nannt. So  sehr  sie  in  Deutschland  geschätzt  werden  mögen,  so 
unschön  werden  sie  vielfach  im  Ausland  gefunden,  ganz  abge- 
sehen von  pohtischen  Ursprüngen  solcher  Urteile. 

Die  Vereinigten  Staaten  haben  an  Boden  verloren  wohl 
großenteils,  weil  ihre  Wagen  im  allgemeinen  bei  allerdings  be- 
scheidenen Anschaffungspreisen  verhältnismäßig  hohe  Betriebs- 
kosten erfordern,   was  in  der   Schweiz   schwerer  ins  Gewicht 


fällt  als  jenseits  des  Ozeans.  Den  an  Kraftwagen  gestelltefh 
Forderungen  scheinen  gegenwärtig,  nach  der  Einfuhrstatistik, 
Frankreich  und  Italien  am  besten  zu  entsprechen.  Später  wird 
näher  darauf  einzugehen  sein.  In  der  Einfuhr  reihen  sich  in 
einigem  Abstand  hinter  Amerika  an:  Oesterreich  mit  242  Wa- 
gen, Belgien  mit  45  und  Großbritannien  mit  42  teureren  Fahr- 
zeugen. 

B.  Land  und  Volk. 

(Allgemein  wirkende  Faktoren.) 

Nach  den  in  der  Einleitung  gegebenen  Richtlinien  soll  ver- 
sucht werden,  in  großen  Umrissen  diejenigen  Faktoren  darzu- 
legen, welche  die  Absatzmöglichkeit  von  Kraftwagen  in  einem 
Land  allgemein  beeinflussen,  d.  h.  die  Topographie  des  Ge- 
bietes, seine  Besiedelung,  der  Straßenbau,  die  zivilisatorische 
Stufe,   die  volkswirtschaftliche  Gliederung  usw. 

/.  Das  Land  and  die  Straßen, 

Die  Stärke  des  Kraftwagens,  und  damit  auch  eine  Grund- 
lage seiner  wirtschaftlichen  Leistungsfähigkeit  gegenüber  den 
anderen  Straßenverkehrsmitteln,  beruht  in  seiner  Geschwindig- 
keit. Wird  sie  ihm  genommen,  dann  hört  seine  Lebensfähigkeit 
auf.  Je  weniger  Zeit  ein  Fahrzeug  braucht,  um  eine  bestimmte 
Personenzahl  oder  ein  Nutzgewicht  über  eine  gewisse  Strecke 
zu  führen,  um  so  höher  wird,  allgemein  gesprochen,  die  Wirt- 
schaftlichkeit seines  Betriebes,  vorausgesetzt,  daß  die  Kosten 
der  Geschwindigkeitssteigerung  nicht  unverhältnismäßig  wach- 
sen. Daß  die  optimalen  Bedingungen  am  ehesten  in  der  Ebene 
und  auf  geraden  Straßen  erreicht  werden,  ist  klar;  denn  hier 
sind  mit  der  gleichen  Motorstärke  höhere  Geschwindigkeiten 
zu  erreichen  als  auf  Gebirgsstraßen  mit  ihren  Steigungen  und 
Windungen,  welch  letztere  allein  schon  genügen,  Automobile 
ihrer  eigenen  Sicherheit  wegen  zu  langsamerem  Fahren  zu 
zwingen.  Weiterhin  ist  für  die  Ausnützung  der  Geschwindigkeit, 
und  zwar  für  ihre  Ausnützung  unter  Wahrung  der  Wirtschaft- 
lichkeit, der  Zustand  der  Straßenoberfläche  von  Bedeutung. 
Mit  zunehmender  Geschwindigkeit  verstärken  sich  die  Hori- 
zontal- und  Vertikalstöße  der  Räder  auf  die  Unebenheiten  der 
Straße,  der  Wagen  springt,  die  Führung  wird  unsicher,  Reifen-, 
Betriebstoff-  und  Materialverbrauch  wachsen.    Hohe  Geschwin- 
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digkeit  bei  niederen  Kosten  wird  nur  erreicht  auf  Straßen 
mit  glatter,  harter  Decke.  Der  Einfluß  weiterer  straßenbau- 
Ucher  Faktoren,  wie  Ausführung  von  Kurven,  Uebersicht- 
lichkeit,  die  Anlegung  von  Bahnübergängen,  Brücken  usw.  auf 
die  mögliche  Geschwindigkeit  der  Straßenverkehrsmittel  sei  nur 
angedeutet. 

Nicht  nur  die  Fahrzeuge,  sondern  auch  die  Straßen  werden 
durch  das  Fahren  beansprucht.  Zum  Unterschied  gegen  tierisch 
bewegte  Wagen,  die  nur  beim  Bremsen  auf  Talfahrten  außer  dem 
Belastungsdruck  noch  einen  Zug  durch  das  Rad  auf  die  Straße 
übertragen,  erhalten  die  Kraftwagen  ihren  Antrieb  ausschließ- 
üch  durch    den    Radzug.     Außer   Lastautomobilen    mit    Eisen- 
•  reifen  (die  es  heute  allgemein  nicht  mehr  gibt),  und  etwa  solchen 
mit  stark  beschädigten  Vollgummireifen,  kratzen  die  einzelnen 
Automobile  nicht  in   dem   Maße   die   Straßen   auf  wie   Pferde 
mit  ihren    Hufeisen   und   die   üblichen   Fuhrwerke   mit  Eisen- 
reifen.   Der  Raddruck  wird  durch  die  elastischen  Gummireifen 
auf  eine  verhältnismäßig  große  Straßenfläche  verteilt.  Jedoch 
werden    stra^enzerstörende    Wirkungen    ausgeübt    durch    das 
rasche  Wegquetschen    loser    Oberflächenteile,    besonders    auch 
durch  das  vorhin  erwähnte  Springen  der  Wagen  mit  verstärk- 
ten Stößen  auf  alle  Unebenheiten,  femer  durch  das  Anschmie- 
gen des    Gummis    an    die    Straßendecke    mit    darauffolgendem 
Lossaugen    und    Wegschleudern    einzelner    Bestandteile,    und 
schheßlich  durch  den  Luftdruck  der  ra^ch  fahrenden  Wagen, 
welcher  den  zu  Staub  zermahlenen  Teil  der  Straßendecke  in 
Wolken  wegführt. 

Für  die  Ausbreitungsmöglichkeit  der  Kraftwagen  ist  nicht 
nur  die  Beschaffenheit  der  Straßen,   sondern  auch  ihre  Zahl, 
die  Anlage  des  ganzen  Straßennetzes,  von  Bedeutung.   Hierauf 
sei  in    der    folgenden    Anwendung    einiger    allgemeiner    Erwä- 
gungen auf  die  schweizerischen  Verhältnisse  kurz  eingegangen. 
Ein  Land,  das  für  die  Kraftwagen  restlos  ideale  Straßenzustände 
aufweist,  gibt  es  nicht,  und  wird  es  wohl  nie  geben.   Immerhin 
haben  Natur  und  Geschichte  die  Lage  in  den  einzelnen  Ländern 
verschieden  gestaltet,  und  die  Schweiz  dürfte  in  dieser  Hinsicht 
nicht  zu  den  am  meisten  Begünstigten  gezählt  werden.  An  fla- 
chen Gegenden,   langen,   geraden   Straßen   und  kürzesten   Ver- 
bindungswegen  zwischen  größeren  Orten  kann  sie  Verhältnis^ 
mäßig  wenig  aufweisen ;  dagegen  hat  sie  viele  Steigungen,  Kur- 
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ven,  unübersichtliche  Stellen.  Folgen  davon  sind  vielfach:  Er- 
fordernis stärkerer  Wagen,  geringe  Durchschnittsgeschwindig- 
keiten. In  einem  anderen  Punkte  steht  die  Schweiz  günstig  da: 
nicht  nur  in  den  tiefer  gelegenen,  sondern  auch  in  den  Berg- 
gebieten weist  sie  ein  gutes  Netz  von  Straßen  auf,  zu  einem! 
großen  Teil  fahrbar  für  Kraftwagen,  wenn  auch  nicht  beson- 
ders .dazu  gebaut.  Was  die  Qualität  der  schweizerischen 
Straßen  anbelangt,  so  wurden  sie  gelegentlich  vor  dem  Krieg 
als  «gut»  bezeichnet  im  Verhältnis  zu  den  «ausgezeichneten» 
englischen  und  teilweise  französischen.  Daß  sie  heute,  von  ge- 
wissen Gebieten  des  Auslandes  aus,  die  im  Kriege  ihre  Straßen 
gewaltigen  Beanspruchungen  ausgesetzt  gesehen  haben,  ohne 
ihnen  den  nötigen  Unterhalt  gewähren  zu  können,  als  vorzüglich 
angesprochen  werden,  dürfte  der  Feststellung  nicht  wider- 
sprechen, daß  sie  sich  im  allgemeinen  in  einem  schlechteren 
Zustand  befinden  als  1914,  abgesehen  von  den  speziell  herge- 
richteten. Solange  der  Straßenverkehr  von  Fuhrwerken  und 
einzelnen  Automobilen  dargestellt  wurde,  mochte  der  herge- 
brachte Straßenunterhalt  genügen,  sofern  er  nicht  vernachlässigt 
wurde.  Vor  dem  Krieg  hatte  die  Straßenbeanspruchung  durch  Kraft- 
wagen in  der  Schweiz  wohl  schon  eingesetzt,  konnte  aber  noch 
nicht  als  sehr  erhebhch  bezeichnet  werden.  Der  Verkehr  setztCi 
sich  ganz  überwiegend  aus  Personenwagen  und  zu  einem  kleinen 
Teil  aus  Lastwagen  zusammen,  jene  im  Inland  beheimatet  oder 
im  Ausland,  reisenden  Fremden  gehörend.  Heute  besteht  noch 
kein  großer  Fremdenautomobilverkeh:r,  aber  die  Zahl  der  In- 
landautomobile, und  hierunter  besonders  der  die  Straßen  am 
stärksten  beanspruchenden  Lastkraftwagen,  hat  sich  bedeutend 
vermehrt.  Das  Unterhaltsbedürfnis  ist  zweifellos  gestiegen  und 
mit  ihm  die  für  den  Straßenbau  erforderhchen  Geldbeträge. 
Soll  der  schweizerische  Kraftwagenbestand  sich'  auf  der  er- 
reichten Höhe  halten  oder  noch  weiter  steigen,  so  müssen  die 
Kosten  aufgebracht  werden;  andernfalls  wird  die  Rentabilität 
der  Automobile  mit  abnehmender  Straßenqualität  schlechter 
werden,  und  ihre  Zahl  sich  verringern. 

Mit  Ausnahme  einiger  in  früherer  Zeit  gebauter  großer 
Straßenzüge  zu  Handels-  und  militärischen  Zwecken  in  den 
Niederungen  und  über  die  Alpen,  sind  in  der  Schweiz,  mehr  als 
in  den  umliegenden  Staaten,  die  Straßen  fast  ausschließlich 
nach  den   Interessen   kleiner   und   kleinster  Gruppen   angelegt. 
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Darauf,  wie  auf  die  enge  Besiedelung,   ist  es  zurückzuführen, 
daß  Hauptorte   nicht   durch   direkte   Straßen,    unabhängig   von 
dazwischenhegenden  Flecken,  verbunden  sind,  was  im  Interesse 
eines    raschen    Automobil  -  Ueherlandverkehrs     liegen     würde, 
wie  aus    den    vorangehenden    Ausführungen    zu    schließen    ist 
Keine  schweizerische,  sondern  kantonale  Behörden,  abgesehen 
von   den   kommunalen,   haben  heute  über  Bau   und   Unterhalt, 
auch   der  Durchgangsstraßen,   zu   entscheiden.  Es   liegt  in   der 
Natur  dieser  Dinge,  daß  einheitliche  schweizerische  Pläne  auf 
dem  Gebiete  der  Straßenpolitik  in  der  Durchführung  zum  min- 
desten auf  Schwierigkeiten   stoßen.    Je   ausgedehnter  aber  der 
Kraftwagenverkehr,   um  so  dringender  wird  die  Notwendigkeit 
einheithcher,  zusammenhängender  Maßnahmen  sich  geltend  ma- 
chen, wenn   auch   nicht   zu   erwarten   ist,    daß  in   absehbarer 
Zeit  besondere  Automobilstraßen   erstellt  werden.    Die  Bestre- 
bung,  das   bestehende   Netz   der   großen   Straßen   nach  einheit- 
Hchen   Gesichtspunkten   zu   reorganisieren,   wird   gefördert  von 
der  Vereinigung  schweizerischer  Straßenbaufachmänneri).  Durch 
die    angedeuteten    Maßnahmen,    auf   deren    Durchführung    iiier 
nicht   näher   eingegangen   wird,    würde   ein   konformes,    gleich- 
gebautes,   zweckmäßig   verbundenes    Netz    der   großen    Straßen 
entstehen,    zum    Nutzen    des    Ueherlandverkehrs    und    der   an- 
liegenden Ortschaften;  weiterhin  dürfte  Aussicht  vorhanden  sein 
zu  einer  Verbilligung  der  Straßenbaukosten  bei  großangelegtem 
Betrieb,  und  zu  geeigneterer  Finanzierung  als  dies  kantonal  mög- 
Hch  wäre,    in    Anbetracht   der   verschieden    großen   Territorien 
mit  ungleicher  Bevölkerungs-  und  Kraftwagendichtigkeit.  Ohne 
gewisse   Kompromisse    zwischen    dem    Straßenbau    und    dem 
Kraftwagenverkehr    wird    es    voraussichtlich    nie    gehen;    man 
wird   wohl  keine  Straßen  herstellen  können,  welche  jedem  Ver- 
kehr standhalten,  sondern  sie  werden  abgenützt,  je  nach  Bau- 
art und  laufendem  Unterhalt  einerseits  und  nach  Zahl,  Gewicht,- 
Geschwindigkeit  usw.  der  Fahrzeuge  anderseits.    Werden  dem 
Gewicht  und  der  Geschwindigkeit  der  die  Straßen  am  stärksten 

*)  Ueber  den  schweizerischen  Straßenbau  und  das  Automobilwesen  z.  B. 
in  A.  C.  S.  157,  1921,  S.  3486 ;  Automobilismus,  Beilage  der  «Basler  Nachrichten» 
zu  Nr.  487,  Nr.  6,  November  1920:  Die  Zukunft  des  schweizerischen  Straßen- 
wesens.— Allgemeines  über  Automobil-  und  Straßenbau,  siehe  Artikel:  «Oü  en 
est  l'automobile»  in  der  Sondernummer  «Salon  de  l'automobile»  der  Illustration 
Paris,  Oktober  1922. 
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angreifenden,  schwersten  Wagenkategorien  gewisse  Grenzen  ge- 
setzt, so  braucht  die  Rentabilität  nicht  völlig  verloren  zu  gehen, 
wie  die  Erfahrung  zeigt:  In  den  Vereinigten  Staaten  werden 
viele  Lastwagen  gebaut,  die  kaum  20  km  in  der  Stunde  fahren 
könnjen,  und  in  Frankreich  schreibt  der  «Code  de  la  Route», 
das  bahnbrechende  Straßenverkehrsgesetz,  Höchstgeschwindig- 
beiten  (für  Lastwagen  mit  einem  Ladegewicht  über  3000  kg) 
vor,  zwischen  5  und  40  km  in  der  Stunde,  je  nach  gewissen  Be- 
dingungen, und  außerdem  wird  der  Raddruck  nach  oben  ab- 
gegrenzt. 

Zum  Schluß  dieser  Ausführungen  mag  ein  Vergleich  ange- 
bracht sein  zwischen  den  Motorstärken  in  der  Schweiz  und 
in  einem  vorwiegend  flachen  Land.   (S.  auch  S.  103.) 

In    Deutschland2)    hatten   von    allen    gebauten   Kraftwagen 
1910:   77,70/0    eine    Motorstärke    bis    zu    10    Steuer-PS 
1911:   79,30/0      .  -  -       -     10  - 

In  der  Schweiz^)  hatten  von  allen  im  Verkehr  stehenden 

Personenwagen 

1910:  33,50/0  eine  Motorstärke  bis  zu  10  Steuer-PS 

1913:   25,90/0  -                -  -  -  10          - 

1914:   29,00/0  -                -  -  -  10          - 

Der  Vergleich  hinkt  insofern,  als  für  die  Schweiz  «im  Ver- 
kehr stehende»,  für  Deutschland  «gebaute»  Wagen  berücksich- 
tigt sind.  Dies  wird  aber  dadurch  etwas  ausgeglichen,  daß 
in  Deutschland  hauptsächUch  deutsche  Wagen  liefen,  in  der 
Schweiz  dagegen  vorwiegend  ausländische.  Wie  wenig  fremde 
Wagen  in  Deutschland  eingeführt  wurden  im  Verhältnis  zur 
Schweiz,  geht  aus  folgenden  zwei  herausgegriffenen  Zahlen 
hervor :  Deutschland  führte  1912  für  14,7  Millionen  Mark  Auto- 
mobile ein*),  die  Schweiz  dagegen  für  7,7  Millionen  Franken^). 

Weiterhin  sind  in  dem  Vergleich  bei  der  Schweiz  nur 
Personenwagen  berücksichtigt,  während  bei  Deutschland  auch 
Lastwagen    einbezogen    sind.    Hierzu    ist    zu    sagen,    daß    das 


2)  HP  7,  S.  13,  1913. 

')  Schweiz.  Statistisches  Jahrbuch. 


*)  HP  22,  S.  8,  1913.  Die  Zahl  konnte  nicht  nachgeprüft  werden.  Sie 
scheint  zu  tief  gegriffen;  betrüge  sie  das  Doppelte,  tso  wäre  sie  relativ  immer 
noch  niedrig  gegen  die  schweizerische  Zahl. 

*)  Schweizerische  Zollstatistik. 
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Verhältnis  zwischen  den  Motorstärken  bei  Einbezug  der  schwei- 
zerischen Lastwagen  nur  noch  schärfer  zum  Ausdruck  käme  also 
nicht  abgeschwächt  würde.  (Vgl.  Schw.  Stat.  Jahrb.)  Die  stärk- 
sten Einwände  wären  die  einer  Heranziehung  zu  weniger  Da- 
ten und  einer  möghch^n  Quellenungenauigkteit.  Aber  selbst 
mit  beträchüichem  Abstrich  darf  das  Ergebnis  des  Vergleiches 
als   interessant   und   bezeichnend    gelten. 

2.  Der  Verkehr, 
Jedes  Land  hat  durch  seine  Lage  und  Gestaltung  eine  be- 
sondere Eignung  für  einzelne  Verkehrsarten.  Die  Schweiz  als 
Bmnenstaat  und  Hochland,  ist  seit  jeher  fast  ausschließlich  auf 
Landverkehr  angewiesen.  Da  sie  der  billigen  Massenbeförde- 
rung auf  dem  Wasser  gänzlich  entraten  muß,  bildet  die  beste 
ökonomische  Ausnützung  eines  jeden  ihr  zugänglichen  Ver- 
kehrsmittels, besonders  international  gesehen,  ein  Wirtschaft- 
hches  Lebensinteresse.  Dies  war  mit  ein  Hauptgrund  für  die 
Errichtung  ihres  engen  Straßennetzes  und  späterhin  für  den 
Bau  der  vielen  Bahnen,  deren  Entstehungsgeschichte  in  bezug 
auf  die  Uneinheitlichkeit  und  d«n  Mangel  an  Plänen  nicht  sehr 
verschieden  war  von  derjenigen  der  Straßen. 

Durch  die  vielen  Schienenwege  wurde  einem  großen  Teil 
der  Straßen  die  Lebensberechtigung  genommen  und  erst  durch 
das    Erscheinen    der   Kraftwagen    wieder    gegeben. 

Der  Kraftwagen  ist  unabhängig  von  einer  Schienenbahn, 
erfordert  daher  eine  etwas  stärkere  Maschinenleistung  als  ein 
Schienenwagen,  hat  aber  die  freie  Wahl  der  Wege.   Menschen 
und   Güter  können  ohne  Umsteigen  bzw.  Umladung  von  einer 
behebigen  Stelle    eines    Ortes    an    eine    beliebige    Stelle    eines 
andern  Ortes   befördert  werden,   auf  einem  selbst  zu  wählen- 
iden  Weg,   mit   oder   ohne   einzuschaltende  Halte,   wobei   auch 
die  Zeitpunkte  willkürlich  festlegbar  sind.    Alle  diese  Faktoren 
können  durch  die  Eisenbahn  nicht  erfüllt  werden,  durch  Fuhr- 
werke nur  zum  Teil  und,  was  den  Hauptunterschied  ausmacht, 
nur  viel  langsamer.    Der  Kraftwagen  kann  diesen  Bedingungen 
nachkommen,  abgesehen  von  seiner  Technik,  durch  seinen  ver- 
hältnismäßig   geringen   Preis    (im    Gegensatz   zu   den   Bahnen) 
sowie  Unterhalts-  und  Betriebskosten,  die  es  ermöglichen,  daß 
er  in  die  Verfügungsgewalt  und  das  Eigentum  von  Einzelunter- 
nehmungen und  Einzelpersonen  eingeht,  die  nicht  über  außer- 


V. 


—    27     — 

ordentUche  Kapitahen  zu  verfügen  brauchen.  Es  sind,  ver- 
ghchen  mit  einem  Bahnbau,  für  die  Einrichtung  einer  Auto- 
mobillinie nur  geringe  Kapitalfestlegungen  nötig,  und  zwar  zum 
größten  Teil  in  dem  Fahrmaterial  selbst,  welches  später,  im 
Fall  .des  Nichteintretens  ohne  besondere  Verluste  an  einen 
anderen  Ort  verlegt  werden  kann.  ^ 

Weiterhin  ist  der  Kraftwagen  nicht  auf  so  häufige  Halte 
und   Stützpunkte  angewiesen  wie  die  Fuhrwerke,  sondern  auf 
viel  weiter  verteilte.   Er  bedarf  nur  eines  geringen  Bedienungs- 
personals,   das    allerdings    besondere    P^enntnisse    haben    muß. 
Bei  einigermaßen  sachgemäßer  Behandlung  ist  er  betriebssicher 
und   von    einer    relativ    langen    Lebensdauer    (fünf    bis    zehn 
Jahre).  Der  Kraftwagen  ist,  was  Lenkbarkeit  und  Bremsbarkeit 
anbelangt,  dem  animalisch  bewegten  Fuhrwerk  erheblich  über- 
legen:  erstens  gibt  es  beim  Automobil  einen  einzigen,  auf  die 
Bewegungen  des  Fahrzeuges  einwirkenden  Willen,  den  des  Füh- 
rers, und  nicht  dazu  noch  den  eines  Tieres.   Der  Wagen  wird 
demnach  stets    genau    die   vom   Willen   des   Führers  auf  ihn 
übertragenen   Bewegungen   ausführen.   Zweitens   hat  die  Tech- 
nik immer   geeignetere  Mittel   geschaffen   —   und  sie  arbeitet 
noch  an  der  Vervollkommnung  — ,  vermöge  welcher  die  Wagen 
durch  geringe  körperliche  Betätigung  sicher  zu  handhaben  sind, 
besonders  auch   rasch  zu   bremsen,   auf  kürzere   Strecken  als 
die  Fuhrwerke.    Diesen    Umständen   ist   die    durch    Statistiken 
nachgewiesene  größere  Verkehrssicherheit  der  Automobile  gegen- 
über dem  Fuhrwerk-   und  Tierverkehr  zuzuschreiben.  Die  Ge- 
schwindigkeit erlaubt  den  Kraftwagen,  ein  Mehrfaches  an  Trans- 
portleistung in  der  gleichen  Zeit  zu  vollbringen  als  ein  Fuhr- 
werk von   der   gleichen  Tragkraft;    oder  anders   ausgedrückt: 
ein  Unternehmen   kann   durch  den  Uebergang  vom  Fuhrwerk- 
auf den  Motorwagenverkehr  seinen  Verkehrsradius  um  ein  Mehr- 
faches erweitern.  Es  kann  beispielsweise  bedeutend  mehr  Kun- 
den  in    einer    Stadt    bedienen    oder    seinen    Kundenkreis    auf 
das  Land  hinaus  erweitern.    Was  die  Tragkraft  anbelangt,  so 
stehen  die    Automobile    allgemein    auf   der   Stufe   der   übrigen 
Straßenfahrzeuge;   durch  Anhänger  und  Bildung  ganzer  Last- 
züge wird  sie  jedoch  wesentlich  erhöht.  Zu  Massentransporten, 
wie  sie  in  Binnenschiffahrtsprähmen  oder  in  Eisenbahnzügen 
befördert  werden,  sind  allerdings  zahlreiche  Fahrten  mit  Kraft- 
wagen erforderlich. 
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Ein  weiterer  Faktor  ist  die  Regelung  des  Straßenverkehrs. 
Die  Fußgänger  brauchen  keinen  Verkehrsregeln  unterworfen  zu 
werden,  außer  wo  sie  sich  in  großen  Mengen  auf  beschränktem 
Raum  bewegen,    und    da    genügt    es,    den    Strom   als    Ganzes 
zu  lenken.   Die  Fuhrwerke  kommen  aus  mit  einer  bescheidenen 
Ausweicheregel,    an   die    sie   sich    in   der  Hauptsache   nur    in 
Stäjdten  und    an    belebten    Orten,    und    auch    da    lange    nicht 
immer  zu    halten    brauchen,    abgesehen   von   den    Großstädten 
mit    den    ihnen    notwendigen    Sonderregelungen    des    Straßen- 
verkehrs.     Die     Geschwindigkeit     dieser     alten     Traktion     ist 
gering  und    die   Hauptgefahren    bestehen   nicht   in   Zusammen- 
stößen, sondern  in  den  Folgen  der  Unzurechnungsfähigkeit  der 
Tierseelen   und  den  Disharmonien  zwischen  Lenker-  und  Tier- 
willen. 

Der  schwache  und  langsame  Straßenverkehr  brachte  es 
mit  sich,  daß  die  Fahrbahnen  vielfach  auch  zu  anderen 
als  ihren  Bestimmungs-,  den  Verkehrszwecken  benützt  wur- 
den. Eine  Straßendisziplin  war,  wie  ausgeführt,  überflüssig. 
So  begab  sich  jedermann  auf  und  über  die  Straßen,  ohne  zu 
denken,  er  könne  ein  Verkehrshindernis  werden.  Man  ver- 
barrikadierte die  Straßen  zu  Handelszwecken,  man  gebrauchte 
sie,  in  Ermangelung  anderer,  als  ideale  Spielplätze  für  die 
Jugend,  man  ließ  das  Vieh  jeglicher  Gattung  und  Art  darauf 
und  an  ihren  Rändern  weiden  usw.,  ohne  Gefahr  für  jemanden 
und  ohne   den    «Verkehr»   zu   hindern. 

Das  Fahrrad   brachte   mit  seinem   Erscheinen  eine   kleine 
Trübung  in   diesen   Straßenfrieden.    Es   ist   zwar   schmal   und 
äußerst  lenkbar  und  fügt  sich  dem  Willen  des  darauf  Sitzenden, 
aber  es    fährt  im   allgemeinen    rascher  als   die  hergebrachten 
Fuhrwerke  und  erfordert  eine  gewisse  Kunst  zu  seiner  völli- 
gen  Beherrschung,   deren  Mangel   Unfälle    herbeiführen    kann. 
Die  Unfähigkeit,    instinktiv    auszuweichen,    macht    bei    diesem 
schnellen     Fahrzeug     die    Führung     einer    Nachtbeleuchtung 
zur  Notwendigkeit.     Die    Nichtdurchführung    oder    laxe    Hand- 
habung   dieser,    in    Kulturländern    gesetzlich   vorgeschriebenen 
Maßnahme  hat,    vorzugsweise   in    ländlichen    Gegenden,    schon 
viele  Opfer    gefordert.    Eine    wirkungsvolle    Sicherung    besteht 
in  der   Erstellung    schmaler   Fahrradwege    neben    dem   Haupt- 
fahrdamm,  wie  sie  in  verschiedenen  europäischen  Ländern  (nicht 
in  der  Schweiz)    zum   Teil    bestehen. 
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Die  primäre  Forderung  der  Automobile,  an  die  sich  alles 
weitere  anschließt,  ist,  rasch  fahren  zu  können.  Nicht  nur  ein- 
zelne wenige,    sondern   viele   Fahrzeuge   wollen   möglichst   auf 
dem  ganzen   Straßennetz   frei   zirkulieren   können.  Mit   zuneh- 
mender Masse  und  Geschwindigkeit  wächst  die  zum  Aufhalten 
der  Massen  nötige  Kraft.    Wenn  der  Bremsweg  auch  bei  den 
Automobilen  durch   die    fortgeschrittene   Technik   relativ   weit 
unter  den    von    Fuhrwerken    herabgemindert   ist,    so    wird   er 
absolut   bei    hohen    Geschwindigkeiten    doch   höher,    d.  h.   ein 
schnellfahrendes  Automobil  kann  nicht  von  einem  Meter  zum 
anderen  zum  Stillstand  gebracht  werden ;  es  ist  das  physikalisch] 
nicht  möglich.  Ferner  wird  ein  plötzliches  Blockieren  der  Räder 
in  voller  Fahrt  dem  Wagen  selbst  gefährlich.  Schließlich  wächst 
mit  zunehmender  Geschwindigkeit  der  Weg,   der  zurückgelegt 
wird  während  der  Zeit,  die  der  Fahrer  zum  Fassen  und  Aus- 
führen  eines    Entschusses    braucht,    ein    rein    psychologisches' 
Moment,  unabhängig  von   der  Technik  des   Wagens. 

Aus  diesen  Gründen  ist  es  für  den  Fahrer  von  grund- 
legender Bedeutung,  mit  Bestimmtheit  die  Manöver  der  ihm 
begegnenden  Verkehrseinheiten,  welcher  Art  sie  auch  seien, 
Fußgänger  oder  Fahrrad,  und  überhaupt  alle  Besonderheiten 
und  Begebenheiten  der  Straße,  auf  eine  angemessene  Ent- 
fernung vorauszusehen.  Dies  ist  nur  dann  der  Fall,  abgesehen 
von  der  Anlage  der  Straßen,  wenn  alles,  was  Anspruch  auf 
'Straßenbenützung  erhebt,  sich  einer  einheitlichen,  strikt  durch- 
geführten Ordnung  fügt.  Andernfalls  können  die  Kraftfahrzeuge 
ihre  Vorzüge  nicht  auswerten,  und  außerdem  wird  die  Ver- 
kehrssicherheit in  schwerem  Maße  gefährdet.  Es  ist  ohne  wei- 
teres ersichtlich,  daß  diese  neue  Verkehrsordnung  eine  völlige 
Umgestaltung    der   bisherigen    bedeutet. 

Auf  besonderen,  nur  für  Automobile  benutzbaren  Straßen 
wäre  den  aufgestellten  Forderungen  in  der  Praxis  am  ehesten  zu 
genügen;  aber  die  Finanzverhältnisse  der  wenigsten  Staaten 
erlauben  so  weitgehende  Anpassungen,  und  dann  nur  in  gewis- 
sem Umfang.  Ungefähr  überall  werden  sich  im  ganzen  die 
Kraftwagen  mit  dem  historisch  übernommenen  Verkehr  in  die 
Straßenbenützung  teilen  müssen.  Die  Frage,  welcher  Teil  sich 
dem  andern  anpassen  muß,  wird,  von  der  technisch-ökonomi- 
schen Seite  gesehen,  durch  die  obigen  Erörterungen  beant- 
wortet.   Muß  sich  der  Kraftwagenverkehr  den  überkommenen 
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Gebräuchen  anschließen,  so  büßt  er  einen  guten  Teil  seiner 
Lebensfähigkeit  ein;  umgekehrt  indes,  bei  Anschluß  des  lang- 
samen Verkehrs  an  die  neuen  Formen,  erleidet  dieser  keinen 
Schaden,  sondern   gewinnt   wahrscheinlich   an    Sicherheit. 

Zur  weiteren   Besprechung   seien   nur   einzelne   besondere 
Punkte  herausgehoben;  einmal  eine  Frage  allgemeiner  Art  und 
dann   einzehies   über  speziell   schweizerische   Verhältnisse.    Je 
rascher  ein  Verkehr  ist,  um  so  größer  muß  das  Gebiet  sein,  das 
ihn  rechtlich  ordnet.    Das  erste,  krasse  Beispiel,  bei  dem  man 
zu   einheitlichen    Regelungen    große    Hindernisse    zu    überwin- 
den  hatte,    waren    die    Eisenbahnen.     Sie    hatten    keine  Vor- 
gänge ähnhcher  Art,  daher  war  das  Sträuben  gegen  die  tech- 
nische und  wirtschaftliche  Erkenntnis  begreiflich.   Heute  ist  es 
anders;  man  hat  den  Vorgang  der  Eisenbahnen,  man  hat  den 
der  Luftfahrt.   Weshalb  hat  man  sich  gegen  die  Zentralisierung 
in   der    Regelung    des    Luftfahrwesens    nicht   gewehrt?    —   Es 
W/ar  ein   ganz   neues    Gebiet,    die   Staaten    hatten   bisher   ihre 
Souveränität  nicht  auf  die  Luft  zu  erstrecken  versucht,  und, 
was  für  Volksabstimmungen  noch  wichtiger  ist,  kein  Privater 
fühlte  sich   durch   diese   Zentralisierung   in   seinen   Interessen 
gefährdet.    Bei   dem   Kraftwagenverkehr,   der  älter   ist,   konnte 
sich  dagegen  die  Einsicht  von  der  Notwendigkeit  einheitlicher 
Regelungen  nicht  überall  durchsetzen,  weil  vorhandene  recht- 
liche   und    persönhche    Interessen    berührt    wurden.    Je    mehr 
sich  aber  der  Kraftwagenverkehr,  für  Menschen  und  Waren,  auf 
größere  Entfernungen     rentabel    und    entwicklungsfähig    zeigt 
gegenüber  anderen    Verkehrsarten,    um    so    stärker   wird    sich 
die  Notwendigkeit  der  internationalen  Verkehrsregelung,  zu  der 
schon  Ansätze   bestehen,   geltend   machen.   Von   den   bestehen- 
den  diesbezüglichen    Bedürfnissen    legten    die    verschiedenen 
stattgefundenen  Kongresse  Zeugnis  ab.    Unter  den  einzelstaat- 
lichen Verkehrsregelungen  verdient  besonders  auch  in  diesem 
Zusammenhang  der  neue  französische  «Code  de  la  route»  er- 
wähnt zu    werden. 

Was  die  speziellen  Verhältnisse  in  der  Schweiz  anbelangt, 
so  seien  kurz  einzelne  Punkte  aus  ihrer  Gesetzgebung  her- 
vorgehoben. Es  besteht  ein  interkantonales  Konkordat  vom 
7.  April  1914,  dem  nicht  alle  Kantone  beigetreten  sind.  Daneben 
erlassen  die  Kantone  eigene  Bestimmungen  im  Zusammenhang 
mit  Straßen   und  Verkehr.    Ein  Schritt  in  der  Richtung  einer 


Vereinheitlichung  wurde  durch  die  Aenderung  der  schweizeri- 
schen Verfassung,  auf  Grund  der  Volksabstimmung  vom  22. 
Mai  1921    unternommen.     Der   neue    Verfassungsartikel    37bis 

besagt : 

«Der  Bund  ist  befugt,   Vorschriften  über  Automobile 

und  Fahrräder  aufzustellen.» 

«Den  Kantonen  bleibt  das  Recht  bewahrt,  den  Auto- 
mobil- und  Fahrradverkehr  zu  beschränken  oder  zu  unter- 
sagen. Dem  Bunde  steht  indessen  das  Recht  zu,  bestimmte, 
für  den  allgemeinen  Durchgangsverkehr  notwendige  Stra- 
ßen für  den  Automobil-  und  Fahrradverkehr  in  vollem  oder 
beschränktem  Umfang  offen  zu  erklären.  Die  Benützung 
der   Straßen   im   Dienste  des   Bundes   bleibt  vorbehalten.» 

Auf  die  näheren  Umstände,  die  Bedeutung  und  Ge- 
schichte des  Artikels  wird  nicht  eingetreten,  es  sei  nur  er- 
wähnt, daß  zwischen  den  ersten  parlamentarischen  Anfängen 
einer  diese  Materie  betreffenden  Gesetzgebung  und  dem  Zu- 
standekommen des  angeführten  Artikels^)  dreizehn  Jahre  ver- 
flossen sind.  Das  eidgenössische  Justiz-  und  Polizeideparte- 
ment hat  seither,  auf  Grund  der  neuen  verfassungsmäßigen 
Unterlage,  einen  Entwurf  ausgearbeitet,  dessen  weiteres  Schick- 
sal noch  dahinsteht.  Für  den  Lastwagenverkehr,  der  wie  der 
übrige  Verkehr  bisher  nicht  einheitlich  geordnet  ist,  haben 
kantonale  Polizeidirektoren  im  Juli  1921  an  einer  Konferenz 
einige  Grundsätze   aufgestellt. 

Zum  Schlüsse  darf  auf  eine  besonders  für  die  Schweiz 
wichtige  Seite  der  Verkehrsregelung  hingewiesen  werden,  den 
Fremdenverkehr.  ,Die  Schweiz,  das  Hotelland  par  excellence, 
ist  in  hohem  Maße  wirtschaftlich  auf  ihn  angewiesen.  Auf 
die  traurige  Lage  dieses  Gewerbes  in  der  Gegenwart  braucht 
nicht  eingegangen  zu  werden,  sie  ist  mit  allen  ihren  Folgen 
zu  bekannt.  Vor  dem  Krieg  haben  Tausende  von  Fremden 
die  Schweiz  in  Automobilen  besucht.  Nach  allem,  was  sich 
feststellen  läßt,  darf  angenommen  werden,  daß  es  viel  mehr 
gewesen  wären  und  daß  es  auch  heute  mehr  wären,  wenn 
nicht  der  schweizerische  Straßenverkehr  und  seine  Regelung 
sich  seit  Jahren  im  Ausland  einen  schlechten  Ruf  verschafft 
hätte.    Diese   Behauptung    wird    durch   Ausführungen   in    Zei- 
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*)  1908,  Motion  Walter,  Frage  der  Revision  der  Bundesverfassung,  Art.  37, 
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tungeil  des  Auslandes'),  besonders  von  vor  dem  Krieg,  erhär- 
tet, und  es  dürfte  kaum  einem  Zweifel  unterliegen,  daß  diese 
nicht  unbegründet  sind,  in  Anbetracht  der  starken  Autophobie 
in  der  Schweiz,  die  erst  in  der  neuesten  Zeit  zu  schwinden 
beginnt.  Dieser  vorzugsweise  auf  dem  Lande  aufgetrete- 
nen Erscheinung  sind  alle  möglichen  obrigkeitlichen  Maß- 
nahmen und  auch  viele  für  Automobile  ungünstige  Einzel- 
vorfälle zuzuschreiben,  welche  Gelegenheit  geboten  haben,  der 
Touristenpropagande  des  Auslandes  in  die  Hände  zu  arbeiten. 
Man  kam  dazu,  die  Schweiz  als  automobilfeindlichstes  Land 
zu  betrachten,  was  bis  zu  Aufrufen  zum  allgemeinen  Boykott 
der  Schweiz  führte,  und  nahmhafte  Zeitungen  scheuten  sich 
nicht,  die  Zustände  und  Vorfälle  mit  Ausdrücken  wie  «Straßen- 
raub» und  «Wegelagerei»  zu  bezeichnen.  Der  durch  den  Aus- 
fall an  Automobilreisenden  entstehende  Schaden  erstreckt  sich 
nicht  nur  auf  das  Hotel-  und  Gastwirtsgewerbe,  sondern  auf 
weitere  Kreise  der  schweizerischen  Volkswirtschaft,  um  nur 
die  Automobilhilfsgewerhe  zu  nennen.  Der  Automobilindustrie 
selbst  entgeht  dadurch  die  Möglichkeit,  im  eigenen  Lande  vielen 
fremden  Interessenten  ihre  Produkte  vorzuführen,  und  wäre 
dies  bloß   im    freien    Straßenverkehr. 

3.  Die  volkswirtschaftliche  Struktur, 
Die    Besiedelungsart    eines    Landes,    die    Ausbreitung    von 
Handel  und  Industrie  in  ihren  verschiedenen  Formen,  die  Ge- 


')  Aus   der  großen   Zahl    der  Beispiele    mögen    einige    wenige    angeführt 
werden:  L'Auto  d'Italia  2,  S.  19, 1935:  Gli  automobilisti  boicotteranno  la  Svizzera. 

—  L'A.  d'L  11,  S.  171,  1905:  L'Autofobia  Svizzera.  —  L'^.  d'I.  15,  S.  237,  1905: 
II  boicottagio  della  Svizzera.  —  HP  11,  S.  5,  1911 :  Das  boykottierte  Automobil, 

—  HP  32,  S.  12,  1912:  Der  Kampf  ge^ti  die  Autogegner  in  der  Schweiz.  — 
Motor,  Juniheft  1913.  S.  92:  Boykott  der  Schweiz.  —  HP  38,  S.  7,  1913:  Aus 
der  Schweiz.  (Es  handolt  sich  in  diesem  Fall  um  einen  Engländer,  der  den  ein- 
flußreichen Royal  Automobil  Club  bat,  bei  den  schweizerischen  Behörden  wegen 
einer  erlittenen  «Straßenräuberei»  vorstellig  zu  werden.  Die  Zeitung  bemerkt 
hierzu,  daß  man  sich  über  die  Vergewaltigung  von  Automobilisten  in  der  Schweiz 
schon  lange  nicht  mehr  wundere.  Aus  der  Antwort  des  Automobilklubs  sind 
folgende  StxHen  hervorzuheben:  «Wir  sind  gar  nicht  überrascht  über  die  Art 
und  Weise,  wie  Sie  behandelt  worden  sind.  Vielmehr  sind  wir  genötigt,  unseren 
Mitgliedern  zu  empfehlen,  die  Schweiz  gänzlich  zu  meiden,  da  die  Vorkomm- 
nisse,  wie  Sie  sie  erlebt  haben,  hinreichend  bekannt   sind Es  ist  nicht 

wahrscheinlich,  daß  Sie  irgendwelche  Genugtuung  oder  Rückvergütung  erhalten ...» 
Die  Zeitung  folgert,  daß  die  Alpenfreunde  ins  Tirol  gehen.) 


staltung  und  Bedeutung  der  Landwirtschaft  usw.  sind  für  die 
Ausbreitungsmöglichkeit     der    Kraftwagen     von     erheblichem 

Einfluß. 

Die  Landwirtschaft  an  sich  kann  nicht  als  für  den  Kraft- 
wagengebrauch geeignet  oder  ungeeignet  gelten;  sie  kann  es 
indes,  wenn  man  Unterteilungen  und  Gruppierungen  vornimmt, 
nach  Größe  und  Art  der  Betriebe,  nach  der  Dichtigkeit  der 
Besiedelung,  der  Nähe  und  Dichtigkeit  von  Eisenbahnen,  der 
Nähe  von  Marktplätzen  usw. 

In  den  U.  S.  A.  sprechen  die  relativ  großen  Farmen,  die 
erheblichen  Entfernungen  und  das,  im  ganzen  genommen,  nicht 
dichte  Eisenbahnnetz  für  einen  ausgiebigen  Gebrauch  von  Au- 
tomobilen. Amerikanische  Statistiken  zeigen,  daß  die  Auto- 
mobildichtigkeit pro  Kopf  der  Bevölkerung  in  den  einzelnen 
Staaten  auf  dem  Lande  ungefähr  dieselbe  ist  wie  in  den 
Städtens).  Als  extremstes  Beispiel  sei  vom  Jahre  1920  ange- 
führt: Des  Moines  ist  die  relativ  automobilreichste  Stadt  der 
Welt.  Auf  je  6,93  Personen  entfällt  ein  Auto.  Der  Staat  Jova, 
in  dem  sich  die  Stadt  befindet,  zählt  ein  Auto  auf  7  Per- 
sonen. Ein  anderer  Anhaltspunkt  für  die  starke  Verbreitung 
der  Kraftwagen  in  der  Landwirtschaft  der  Vereinigten  Staa- 
ten ist  die  Angabe  von  Ford»),  bis  1916  über  6O0/0  seiner  Wagen 
auf  dem  Lande  und  in  Kleinstädten  vor\\degend  an  Farmer 
verkauft    zu    haben. 

Für  die  Schweiz  Heßen  sich  folgende  Zahlen  feststellen,  die 
sich  nur  auf  das  Eigentum,  nicht  auf  den  Berufsgebmuch" 
der  Wagen  beziehen;  in  den  meisten  Fällen  allerdings  dürfte 
wohl  beides  zutreffen.  In  der  Schweiz  befanden  sich  Kraft- 
wagen, deren   Eigner  Landwirte   oder   Gärtner   waren: 

1910:    52   Stück, 

1914:  81  Stückio). 
Sehr  bescheidene  Zahlen  im  Vergleich  zu  den  Gesamtziffern 
an  Kraftwagen.  In  gewissem  Umfang  dürften  vielleicht  noch 
diejenigen  der  «Gutsbesitzer»  hinzugerechnet  werden.  Bis 
heute  haben  sich  die  Zahlen  beträchtlich  vermehrt.  Vergleiche 
zwischen    den   Autobeständen    der   einzehien   Kantone    in   den 


«)  A.  R.  39,  S.  9,  1920. 

•)  A.  C.  S.  80,  S.  1886,  1916. 

*®)  Schweiz.  Statistisches  Jahrbuch. 

Sali 8,  Grundlagen  der  Schweizer  Automobilindusfrie. 
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verschiedenen  Jahrenii)  zeigen  die  geringe  Dichtigkeit  in  den 
vorwiegend  landwirtschaftlichen  Kantonen.  Neben  der  Boden- 
gestaltung sind  als  Gründe  hierfür  anzusprechen:  Die  geringe 
Durchöchnittsgröße  und  der  bescheidene  Ertrag  der  einzelnen 
selbständigen  Landwirtschaftsbetriebe,  die  dichte  Besiedelung, 
das  engmaschige  Eisenbahnnetz.  Viele  schweizerische  Bauern- 
höfe dürften  ihrer  Lage  oder  ihrer  Kleinheit  wegen  stets  ungeeig- 
eignet  zum  Halten  von  Kraftwagen  sein.  In  vielen  Fällen  wäre 
ein  gemeinsames  Vorgehen  zur  Anschaffung  von  Autos,  wie 
auch  von  Motorschleppern,  genossenschafts-  oder  gemeinde- 
weise, in    Betracht   zu    ziehen. 

Industrie,  Gewerbe  und  Handel  sind  die  Berufsgruppen, 
welche  in  der  Schweiz  und  in  andern  europäischen  Staaten 
die  meisten  Kraftwagen  benützen,  auch  in  den  U.  S.  A.  sind 
sie  mächtig  vertreten  und  scheinen  besonders  in  den  letzten 
Jahren  ihren  Bedarf  verhältnismäßig  stärker  erhöht  zu  haben 
als  die  Landwirtschaft.  Es  sind  aber  dort  nicht  nur  die  Unter- 
nehmer, Kaufleute,  höheren  Angestellten,  größeren  und  kleine- 
ren Geschäftsinhaber,  kurz,  die  Finanzkräftigeren,  welche  als 
Käufer  auftreten,  wie  heute  noch  vorwiegend  in  der  Schweiz 
und  in  andern  europäischen  Ländern,  sondern  auch  die  weni- 
ger Zahlungsfähigen.  Die  riesige  Verbreitung  der  Kraftwagen 
hätte  anders  als  durch  eine  Erweiterung  des  Abnehmerkreises 
auf  die  ganze  Masse  des  Volkes  gar  nicht  erfolgen  können. 
Eine  neuere  Kundenstatistik  der  Firma  Chevrolet  (einer  der 
leistungsfähigsten  amerikanischen  Massenherstellungsfirmen)  be- 
sagt, das  monatUche  Durchschnittseinkommen  ihrer  Abnehmer 
betrage  270  Dollars,  d.  h.  es  sei  dasjenige  der  mittleren  Farmer, 
des  Mittelstandes  und  der  besseren  Arbeiter.  Ford  und 
andere  Fabrikanten  billiger  Wagen  berichten  Aehnliches.  Die 
Masse  autofahrender  kleiner  Beamten,  Angestellten  und  Ar- 
beiter macht  einen  Hauptteil  der  hohen  amerikanischen  Auto- 
bestandziffern   aus. 

Die  Frage,  ob  ein  ähnlicher  oder  gleicher  Zustand  in 
der  Schweiz  mögUch  wäre,  läßt  sich  in  der  Hauptsache  dahin 
beantworten,  daß  das  Verhältnis  zwischen  Einkommen  und 
Automobilhaltungskosten  dies  in  der  Schweiz,  wenigstens  vor- 
läufig, noch  nicht  zuläßt.   Als  nähere  Gründe  seien  angeführt: 


")  Generalstab. 
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In  der  Schweiz  sind  die  Einkommen  kleiner,  dagegen  die  Wa- 
gen-, Benzin-  und  Gummipreise  höher.  Arbeitern,  welche  nicht 
in  der  nächsten  Nähe  ihres  Arbeitsplatzes  wohnen,  steht  in 
der  Schweiz  wieder  in  erster  Linie  das  dichte  Eisenbahn- 
netz zur  Verfügung.  Bei  geringeren  Entfernungen  genügt  das 
Fahrrad. 

Bei  anderen  volkswirtschaftlichen  Gruppen  und  Berufs- 
arten, wie  z.  B.  Hberalen  Berufen,  können,  außer  den  ange- 
führten Beschränkungen,  keine  besonderen  Faktoren  von  Be- 
lang nahmhaft  gemacht  werden,  welche  die  Entwicklung  in 
der  Schweiz  in  bemerkenswerter  Weise  beeinflussen.  Bei  Be- 
ginn der  Automobilzeit  überwog  die  Zahl  der  Luxus-  und 
und  Sportfahrzeuge  aus  leicht  ersichtlichen  Gründen.  Heute 
ist  sie  gegenüber  der  Zahl  der  Nutzfahrzeuge  zum  Personen- 
oder   Gütertransport    stark    zurückgetreten. 

Die  Kraftwagen  für  den  öffentlichen  Massenverkehr  in  der 
Stadt  scheinen  nicht  die  gleichen  Entwicklungsmöglichkeiten  zu 
haben  wie  beispielsweise  in  England.  Die  Trambahnen  neh- 
men im  Innern  der  Schweizer  Städte  einen  großen  Raum  ein 
und  das  Publikum  hat  sich  so  an  sie  gewöhnt,  daß  der  «Auto- 
bus», auch  wenn  er  ökonomisch  Vorteile  brächte,  nur  mit  Mühe 
eindringen  wird.  Zur  Ergänzung  der  Trams  und  zu  ihrer  Aus- 
dehnung und  Verbindung  in  den  äußersten  Quartieren  und  aufs 
Land  hinaus  wird  er  noch  vielfach  angewandt  werden  können, 
gleich  wie  auf  dem  Lande  selbst,  wo  die  Entwicklung  in  der 
Schweiz,  besonders  in  neuerer  Zeit,  kräftig  eingesetzt  hat  zur 
Verbindung  von  Orten,  die  abseits  vom  Eisenbahnverkehr  liegen, 
und  zur  Erschließung  neuer  Gegenden  für  den  Ausflugs-  und 
Reisendenverkehr. 

WäJirend  die  Vereinigten  Staaten  heute,  wenigstens  für 
Personenwagen,  einem  Sättigungspunkt  vermutlich  nicht  mehr 
ferne  stehen,  ist  die  Entwicklung  in  der  Schweiz  lange  nicht 
so  vorgeschritten,  obschon  ihre  relative  Kraftwagenkapazität  — 
nach  den  verschiedenen  Faktoren  zu  urteilen  —  nicht  die  Größe 
der  amerikanischen  erreichen  wird.  Einigermaßen  zuverlässige 
Angaben  über  die  Kapazität  der  Städte  lassen  sich  nur  ame- 
rikanischen Statistiken  entnehmen,  da  die  Kraftwagenverbrei- 
tung sonst  in  keinem  Land  weit  genug  dazu  vorgeschritten 
ist.    Nach  jenen  Beobachtungen  sinkt  die  Kraftwagenzahl  pro 
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Kopf  der  Bevölkerung  mit  zunehmender  Stadtgröße,  wenn  diese 
für  die  U.  S.  A.  mit  zirka  100000  nach  unten  begrenzt 
wirdi2).  Wie  erwähnt,  weist  1920  die  Stadt  Des  Moines  mit 
104  000  Einwohnern  auf  etwas  weniger  als  jeden  siebenten 
Menschen  ein  Automobil  auf.  Mit  dem  Größerwerden  der  Städte 
wächst  auch  diese  Verhältniszahl  und  erreicht  ihren  Höhe- 
punkt mit  43,2  in  New  York  mit  6  Millionen  Einwohnern.  Auch 
diesen  Zahlen  ist  zu  entnehmen,  daß  der  Kraftwagen  in  Ame- 
rika als  Eigentum  schon  tief  in  die  unteren  Volksschichten 
eingedrungen  ist,  und  daß  nur  noch  die  ärmere  Bevölkerung 
der  Großstadt  ihn  sich  versagen  muß.  Zu  keinem  anderen  Er- 
gebnis führt  eine  Gesamtangabe  für  die  Vereinigten  Staaten, 
wonach  damals  auf  jeden  zwanzigsten  Menschen  ein  Auto- 
mobil entfieli3).  In  der  Schweiz  dagegen  entfiel  1920,  d.  h. 
ungefähr  zur  gleichen  Zeit,  auf  308  Menschen  ein  Auto  (die 
Bevölkerung  mit  3,8  Millionen  angenommen)^*),  ein  Jahr  später 
hatte  sich  das  Verhältnis  schon  auf  1:210  (zirka)  verändert. 
Im  Stadtkanton  Genf  betrug  die  Proportion  1920  1:90  und  in 
Baselstadt  1 :  149,  wobei  Genf  die  dichteste  Besetzung  in  der 
Schweiz  aufwies.  Vergleiche  der  Gesamtfassungsvermögen  Ame- 
rikas und  der  Schweiz  hätten  sich  mit  erheblich  mehr  als 
den  hier  angeführten  Faktoren  abzugeben  und  würden  schließ- 
lich auf    gefühlsmäßiges    Abwägen    hinauslaufen. 

4.  Die  Nicht-Automobilfahrer, 
Aehnlich  dem  in  der  Vergangenheit  liegenden  Kampf  der 
Eisenbahn  um  ihre  Anerkennung  und  Aufnahme  in  das  Leben 
der  zivilisierten  Völker  sieht  sich  das  von  den  Kraftwagen 
geführte  und  heute  noch  nicht  in  allen  Ländern  abgeschlos- 
sene Ringen  an.  Abgesehen  von  den  Bahnen  und  dem  Straßen- 
bau sind  es  zumeist  nicht  so  sehr  wirtschaftliche  Gründe, 
die  zum  Widerstand  gegen  das  neue  Verkehrsmittel  rufen,  als 
vielmehr  Begleiterscheinungen,  welche  die  Psyche  der  Bevöl- 
kerungen erregen  können.  Diese  beruhen  zu  einem  Teil  auf 
hervorgerufenen  Belästigungen  und  Unannehmlichkeiten,  zu 
einem  weiteren  Teil  auf  einer  neuerungsfeindlichen  Einstel- 
lt) A.  R.  39,  S.  9,  1920. 

*')  1922  soll  durchschnittlich  auf  jeden  11.  Amerikaner  ein  Kraftwagen  ent- 
fallen sein,  1923  auf  jeden  10. 
1*)  Generalstab. 
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lung   des   menschlichen   Geistes,    ferner   auf  falschen   Urteilen 
und  schließlich   auf   sozialen   Ueberlegungen. 

Je  nach  den  Ländern  und  Völkern,  nach  dem  Stand  der 
Zivilisation,  nach  den  historischen  Entwicklungen,  haben  sich 
die  Völker  rascher  oder  langsamer  mit  dem  neuen  Verkehrs- 
mittel abgefunden  und  es  sich  zum  täglichen  Bedarf  nutzi- 
bar  gemacht.  Von  der  rapiden  praktischen  Ausnützung  seitens 
der  Amerikaner  sei  hier  nicht  die  Bede,  sondern  nur  von 
europäischen  Verhältnissen.  In  Frankreich  hatte  das  Automobil 
am  frühesten  Boden  gefaßt  und  entwickelte  sich  rasch'.  Durch 
den  Krieg  hat  es,  wie  übrigens  auch  in  den  andern  daran 
beteiligten  Ländern  noch  stark  an  Popularität  gewonnen,  an- 
läßUch  einzelner  Waffentaten  sich  sogar  mit  einem  gewissen 
patriotischen    Nimbus    umwoben. 

Entgegen  dem  amerikanischen  Farmertum  und  den  euro- 
päischen größeren  Guts  wirtschaften  haben  weite  Kreise  der 
mittleren  und  kleineren  Bauernschaft,  sowohl  beispielsweise  in 
Frankreich  als  besonders  in  der  Schweiz,  lange  Zeit  hindurch, 
zum  Teil  bis  heute,  eine  schroff  ablehnende  Haltung  gegenüber 
dem  neuen  Fahrzeug  bewahrt.  Sie  sahen  sich  in  Buhe,  Sicher- 
heit und  Gewohnheiten  bedroht  und,  ohne  selbst  einen  Nutzen 
zu  haben  oder  daran  teilzunehmen,  geschädigt. 

Unter  den  UnannehmUchkeiten  und  Schädigungen  ist  wohl 
in  erster  Linie  das  Staubaufwirbeln  zu  nennen.  Abgesehen 
von  den  unangenehmen  Empfindungen  und  kleineren  Schäden 
welche  das  Eingehülltwerden  in  Staubwolken  oder  das  Be- 
spritztwerden mit  Kot  mit  sich  bringen,  können  Grundstücke 
ftind  Gebäude  an  Wert  verlieren,  wenn  sie  an  einer  stark 
befahrenen  Straße  alter  Konstruktion  liegen,  oder  kann  die 
Gesundheit  von  Straßenbenützem  angegriffen  werden,  durch 
Staubschlucken  oder  durch  weggespritzte  Steine  auf  geschot- 
terten, aber  nicht  gewalzten  Straßen.  Wem  in  Augenblicken 
derartiger  Belästigung  oder  in  der  Erinnerung  daran,  feind- 
liche Gefühle  gegen  den  unmittelbaren  Erreger  näher  liegen 
als  Ueberlegungen,  auf  welche  Weise  diese  Erscheinungen  zum 
Verschwinden  gebracht  oder  wenigstens  auf  ein  erträgliches 
Maß  herabgemindert  werden  könnten,  ohne  Vernichtung  der  an- 
scheinend doch  nützlichen  Kraftfahrzeuge,  der  wird,  solange  er 
nicht  selbst  in  engere  Beziehung  zu  diesen  tritt,  sich  auch  allge- 
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mein  einer  feindseligen  Haltung  ihnen  gegenüber  schwer  ent- 
halten können.  — In  der  Erscheinung  verwandt  mit  der  Staub- 
wolke ist  die  Entwicklung  von  Rauch  und  Gerüchen.  Die  weiß- 
hche  Wolke  ist  bekannt,  welche  etwa  ein  Kraftwagen  nach  sich 
zieht.    Sie  ist  harmlos,  wird  aber  verständlicherweise  unange- 
nehm empfunden.  In  der  Gegenwart  ist  diese  Belästigung  durch 
die  Technik  so  gut  wie  ganz  behebbar.    Bei  einigermaßen  ver- 
ständiger Behandlung   kann   rauchfrei   und  geruchlos   gefahren 
werden.  — Ein  weiteres  Moment,   das   als  Argument  gegen  die 
Autos  dient,    ist   ihr   Lärm.    Durch   die   moderne  Technik   ist 
auch  er  sozusagen  restlos  beseitigt.   Hört  man  heute  lärmende 
.Wagen,  so  sind  sie  entweder  von  einem  beträchtlichen  Alter, 
oder  das  Getriebe  und  andere  Bestandteile  sind  ausgeleiert  oder 
hahen   sich    gelöst   und    schlackern;    ferner   kann    die   Ladung 
den  Lärm   verursachen,   oder   schheßlich  läßt  der  Fahrer  die 
Explosionen  ohne  Dämpfung  aus  den  Zylindern  ins  Freie  gehen. 
Von  Wagen  ohne  Gummireifen,  wie  sie  in  der  Gegenwart  nur 
noch   etwa    in    ruinierten    Ländern    zu    finden    sind,    sei    hier 
abgesehen.    Ein   Lärm,    der   auch   am   modernen   Wagen   nach 
dem  Beheben  des  Fahrers  auftreten  kann,  ist  der  offene  Aus 
puff.     Die    Behörden    haben    es    in    der   Hand,    diese    starkeii 
Geräusche  zu  verbieten  (und  die  Verbote  auch  durchzusetzen), 
wenigstens  dort,   wo   sie   stets   störend   wirken,   in  geschlosse- 
nen  Ortschaften.    Dem  stehen  technisch  und  ökonomisch  keine 
Bedenken  entgegen;  der  eventuelle  kleine  Kraftverlust  läßt  sich 
mit  in  Kauf  nehmen.    Auf  langen,  anstrengenden  Fahrten  da- 
gegen mag   es  von   Vorteil   sein,   den  Auspuff  ungedämpft  aus 
dem  Motor   gehen   zu   lassen,   wenn  der  gewissenhafte  Fahrer 
sich  darüber  im  klaren  ist,  daß  er  weder  erheblich  stört,  noch 
Unheil  anrichtet  durch  Erregung  von  Tieren.  In  gewissen  Fäl- 
len, nicht   in    Ortschaften,    läßt   sich   der   freie  Auspuff   auch 
zweckmäßig  als    Signalmittel    verwenden.    —    Die    akustischen 
Signalmittel   ihrerseits   können    auch   eine    Quelle   des  Aerger- 
nisses  sein,  und  zwar  in  ihren  Geräuschen  und  in  ihrer  Hand- 
habung. Bis   heute  wurde   auf  diesem   Gebiet  in  der  Schweiz 
noch  kein  Fortschritt  erzielt.    Es  ist  etwas  durchaus  Verschie- 
denes,  ob   ein  Auto  im   Stadtverkehr,   wo   jedermann  auf  das 
fortwährende  ZirkuHeren  von  vielen  Verkehrsmitteln  gefaßt  ißt 
oder  sein  sollte,  die  Aufmerksamkeit  auf  sich  zu  lenken  ver- 
sucht,   oder  auf  einsamen  oder  unübersichtlichen  Landstraßen. 


-    39    -- 

In  diesem  Falle  ist  ein  lauter,  schriller  Ton  irgendwelcher 
Art  angebracht,  in  jenem  aber  genügt  ein  dumpfer,  warnender, 
wie  beispielsweise  von  tieftönenden  Hupen.  Gibt  man  statt 
dessen  laute,  schreiende  oder  brüllende  Warnungszeichen,  wie 
sie  heute  noch  so  häufig  inmitten  von  Städten  gehört  werden 
können,  so  erschreckt  man  die  Betroffenen  (und  auch  an- 
dere) unnötig.  Die  Folge  ist  fast  stets  ein  Verlieren  der  Geistes- 
gegenwart; es  vergeht  mindestens  ein  Augenblick,  bis  der  Er- 
schreckte eine  vernünftige  Ueberlegung  anstellt  und  sie  aus- 
führt, d.  h.  ausweicht.  Vor  der  Ueberlegung  werden  instink- 
tive Bewegungen  gemacht,  die  den  Gefährdeten  retten,  oder 
anderfalls,  besonders  an  Orten,  wo  das  Richtigausweichen  der 
Bevölkerung  noch  nicht  in  Fleisch  und  Blut  übergegangen  ist, 
ihn  verderben  können. 

Derartige  Schrecken  hinterlassen  eine  Antipathie  gegen  ihre 
Ursache  oder  die  vermeintliche  Ursache,  denn  man  wird  selten 
auch  nur  einen  Teil  der  Schuld  bei  sich  selbst  suchen.  Durch 
diese  Ausführungen  soll  nicht  geleugnet  werden,  daß  ein  Fahrer 
sich  gelegentlich  auch  gezwungen  sehen  kann,  auf  nahe  Ent- 
fernungen laute  Signale  zu  geben.  In  Verbindung  mit  der  Laut- 
stärke bestimmt,  wie  schon  angeführt,  die  Beschaffenheit  des 
Lautes  den  Eindruck  bei  dem  betroffenen  Hörer.  Der  Mensch 
rea^ert  anders  und  behält  eine  verschiedene  Erinnerung,  je 
nachdem  ein  anderer  höfUch  mit  ihm  spricht  oder  ihn  grob 
anfährt;  ähnlich  verhält  es  sich  mit  den  Kraftwagensignalen: 
es  gibt  höfliche,  die  eine  Willfährigkeit  des  Publikums  leich- 
ter hervorrufen,  und  unhöfliche,  wie  sie  im  schweizerischen 
Stadtverkehr  vielfach  üblich  sind,  die  in  einem  schreienden, 
hochfahrenden  Ton  die  Mitbenützer  der  Straße  von  ihrer 
Bahn  verjagen  und  in  unästhetischer  Weise  den  Straßenlärm 
vermehren.  Schließlich  gehört  unter  diese  Besprechung  das 
häufige  und  Dauertrompeten,  in  dem  sich  einzelne  Fahrer  ge- 
fallen. Das  Ideal  ist  nicht  Lärmentwicklung,  sondern  mög- 
Uchste  Geräuschlosigkeit  auf  der  Straße  und  Signalgebung  nur 
in  den  notigsten  Fällen,  ein  Zustand,  wie  er  in  den  U.  S.  A. 
und  auch  in   England   schon  in   hohem   Grade  erreicht  ist. 

Diese  herausgegriffenen  Einzelheiten  aus  dem  akustischen 
Straßensignalwesen  sind  nicht  ohne  Bedeutung  für  die  allge- 
meine Stimmung  gegenüber  den  Automobilen.  Im  allgemeinen 
darf  gesagt  werden,  daß  der  durch  Kraftwagen  hervorgerufene 
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Lärm  durch  den  anderer  Verkehrsmittel,  besonders  die  Straßen- 
bahnen, übertroffen  wird. 

Von  weiten  Kreisen  der  Bevölkerung  wird  die  ganze  Ver- 
kehrsregelung, wie  sie  der  Automobilismus  mit  sich  bringt,  als 
lästig  empfunden.  Es  bedeutet  zweifellos  eine  gewisse  Mühe, 
(dahin  umzulernen,  daß  man  sich  weder  allein  noch  mit  Fa- 
milie, mit  Fuhrwerken  oder  mit  Tieren,  wie  bisher  nach  freiem 
Ermessen  auf  den  Straßen  ergehen  darf,  sondern  zahlreichen 
Vorschriften  unterworfen  sein  soll.  Einen  Ausweg  gibt  es  da 
aber  nicht;  sollen  Kraftwagen  fahren,  dann  muß  eine  strikte 
Ordnung  durchgeführt  werden,  und  die  Animosität  dagegen  ist 
nur  durch  Belehrung  und  Erziehung  der  Fahrer  und  auf  der 
andern  Seite   durch   Einsicht   und   (Grewöhnung   zu   beheben. 

WenK  heute  noch  etwa  als  ein  Grund  gegen  die  Automobile 
die  Betriebsunsicherheit  angeführt  wird,  so  beruht  die  Behaup- 
tung auf  ungenügender  Kenntnis  der  Verhältnisse.  Diese  Un- 
sicherheit bestand  in  den  ersten  Jahren  nach  dem  Aufkommen 
der  Autos,  wurde  aber  sehr  rasch  durch  die  Fortschiritte  in 
der  Technik  überwunden,  wie  ungezählte  schwere  Erprobungen 
erwiesen  haben.  Die  Vervollkommnung  ist  so  weit  gegangen, 
daß  heute  ein  technischer  Laie  auf  vielen  Wagen  nach  kur- 
zer Ausbildungszeit  fahren  kann,  ohne  befürchten  zu  müssen, 
ihn   durch  Mißgriffe  gleich  ernstlich  zu  verderben. 

Mit  dem  häufiger  gehörten  Argument  der  Gefährlichkeit 
der  Kraftwagen,  sowohl  für  die  Insassen  als  auch  besonders 
für  die  übrigen  Straßenbenützer,  verhält  es  sich  ähnlich.  Es 
läßt  sich  nachweisen,  daß  ihre  erfahrungsmäßige  Gefährlich- 
keit, unter  Zugrundelegung  gleicher  Leistungen,  zwar  größer 
ist  als  die  der  Bahnen,  aber  geringer  als  die  von  Pferden  und 
Fuhrwerken.  Je  besser  die  Vorschriften  für  den  gesamten 
Straßenverkehr  und  je  genauer  ihre  Durchführung,  um  so  gerin- 
ger wird  die  Zahl  der  Unfälle  und  damit  die  Gefährlichkeit.  Es 
steht  außer  jedem  Zweifel,  daß  auch  in  dieser  Hinsicht  in  der 
Schweiz   sich  noch   vieles   erreichen   ließe. 

In  den  ersten  Jahren  des  Kraftwagenverkehrs  waren  es 
fast  nur  wohlhabende  Leute,  welche  sich  den  Luxus  des  Auto- 
fahrens leisten  konnten.  Für  Unbeteiligte,  deren  Verhältnisse 
das  gleiche  zu  tun  nicht  erlaubten,  lag  es  nahe,  beim  Ansichtig- 
werden  solcher  teurer  Wagen  Betrachtungen  über  die  soziale 
Ungleichheit  anzustellen,    deren    Ergebnisse,    zumal    unter   Be- 
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rücksichtigung  der  verschiedenen  Belästigungsarten,  nicht  zu- 
gunsten der  Wageninsassen  ausfallen  konnten.  Die  Mißstimmung 
hat  sich  dann  in  der  Regel  auf  alle  Kraftwagen  erstreckt,  als 
Gegenstände  des  reinen,  rücksichtslosen  kapitalistischen  Luxus. 
Die  Lage  hat  sich  mit  der  Zeit  ganz  verändert,  die  Nutzwagen 
wurden  zahlreicher  und  zu  einer  starken  Mehrheit,  aber  die 
Stimmung  schlug  nicht  entsprechend  rasch  um,  wenn  sie  sich 
heute  auch  nicht  mehr  so  sehr  gegen  den  Luxus  als  gegen  die 
Belästigungen  wendet. 

Zu  letzteren  gehört  noch  etwas,  das  sich  dem  Publikum 
auf  die  mannigfaltigsten  Arten  zu  erkennen  geben  kann,  das 
beim  Kraftwagenfahrer  nur  vielleicht  in  verstärktem  Maße  sozial 
empfunden  wird:  mangelhafter  Charakter,  unsoziale  Eigen- 
schaften, unvollkommene  Erziehung,  welche  bei  nichtautomobil- 
fahrendeii  wie  bei  automobilfahrenden  Menschen  hin  und  wieder 
vorhanden  sind  und  der  Mitwelt  beschwerlich  fallen.  Es  be- 
steht aber  die  Möglichkeit,  solche  Mängel,  welche  im  Automobil- 
verkehr gefähriich  oder  lästig  werden  können,  durch  geeignete 
Prohibitivmaßnahmen  weitgehend  außer  Wirkung  zu  setzen; 
ganz  unschädlich  machen  kann  man   sie  nicht. 

Ein  weiterer  Punkt,  der  dem  Automobilverkehr  zur  Last 
gelegt  wird  und  wiederum  die  Kraftwagen  selbst  betrifft,  ist 
die  Gefährdung  der  Schönheit  und  Ruhe  der  Natur.  Hierzu 
gehören  die  schon  besprochenen  Staub-,  Rauch-  und  Läi-m- 
plagen,  wovon  die  erstgenannte  mit  besonderem  Grund,  so- 
lange nicht  durch  Anpassung  im  Straßenbau  Abhilfe  geschaffen 
ist.  Uebrig  bleibt  die  Frage  der  Verunzierung  der  Natur  durch 
die  Wagen,  worüber  sich  ergebnislos  streiten  läßt;  denn  bei 
der  grundsätzlichen  Erörterung  stößt  man  auf  gewisse  Schwie- 
rigkeiten bei  dem  Ziehen  von  Grenzen  für  die  Schönheit  tech- 
nischer Schöpfungen.  Es  wird  nicht  leicht  angehen,  Eisenbah- 
nen, Dampf-  und  elektrische  Lokomotiven  gelten  zu  lassen, 
sowie  Ueberianddrahtleitungen  für  Telephon,  Telegraphie  und 
Kraftübertragungen  —  um  nur  etwas  zum  Vergleich  heraus- 
zugreifen — ,  Kraftwagen  dagegen  auszuschließen. 

Seien  es  schließlich  Angstgefühle,  sei  es  Neid,  die  jemanden 
zum  Gegner  der  Kraftwagen  machen,  seien  es  wirtschaftliche 
oder  noch  andere  Gründe,  die  meisten  Feinde  söhnt  ein  eigener 
Wagen,  oder  auch  nur  die  Benützung  eines  Kraftwagens,  mit 
dessen'  Bestehen   aus.     Ob   die   Definition   eines   Amerikaners, 
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das   Automobil   sei   die   einzige  Maschine,   die  jeder  Mann   zu 
besitzen   wünsche,   zu   recht  besteht,   bleibe  dahingestellt.  <■ 

C.  Die  Käufer. 

(Speziell    wirkende    Faktoren.) 

Während  im  vorhergehenden  Kapitel  diejenigen  Faktoren, 
welche  durch  Gestaltung  von  Land  und  Menschen  ganz  allgemein 
auf  die  Nachfrage  nach  Automobilen  wirken,  zur  Darstellung 
kamen,  sind  nunmehr  solche  Momente  zu  besprechen,  welche 
je  nach  der  Art  und  Verwendung  des  einzelnen  Wagens  seine 
Wirtschaftlichkeit  beeinflussen;  wobei  man  unter  Art  nicht  die 
technische  Konstruktion  in  Einzelheiten,  sondern  nur  soweit 
sie  durch  die  Zweckbestimmung  des  Wagens  bedingt  ist,  zu 
verstehen  hat.  Es  sind  Faktoren,  die  größtenteils  in  Zahlen 
ausdrückbar,  direkt  in  die  ökonomische  Rechnung  eingehen. 

Der  Automobilkäufer  hat  ein  Interesse,  sich  über  ihre  Be- 
schaffenheit vor  dem  Ankauf  eines  Wagens  zu  orientieren;  das 
Interesse  des  absatzsuchenden  Fabrikanten  oder  Händlers  geht 
in  den  meisten  Fällen  in  gleicher  Richtung,  ist  aber  bei  ihm 
nur  sekundär,  als  eine  von  vielen  Absatzbedingungen,  wäh- 
rend es  für  den  Automobileigentümer  primär  ist,  da  die  Zu- 
sanmienfassung  der  verschiedenen  hierunter  fallenden  Faktoren 
die  Grundlage  für  seinen  wirtschaftlichen  Erfolg  im  Kraftwagen- 
gebrauch darstellt.  (Kraftwagengebrauch  mit  nicht  wirt- 
schaftlichen Absichten  fällt  naturgemäß  nicht  unter  diese  Be- 
trachtung.) Der  Käufer,  bzw.  Wageneigentümer  ist  derjenige, 
welcher  direkt  am  Niedrighalten  der  Aufwendungen  interessiert 
ist;  daher  haben  die  folgenden  Abhandlungen  von  seinem  Stand- 
punkte aus  zu  erfolgen. 

/.  Aufwendungen  und  Kraftwagenleistung. 
a)   Zusammenhänge  und  Zahlenangaben. 

Im  Hinblick  auf  die  im  Automobiltechnischen  Handbuch 
1921  (S.  770)  enthaltene  eingehende  systematische  «Wirtschafts- 
rechnung der  Kraftfahrzeuge»  erscheint  es  unnötig,  sich  hier 
über  dieses  Thema  einläßlich  zu  verbreiten.  Auf  Grund  des 
oben  Gesagten  sei  neben  dem  Hinweis  nur  ein  kurzer  Ueber- 
bhck  über  den  Inhalt  jener  Wirtschaftsrechnung  gegeben. 

Nach  allgemeinen  Vorbemerkungen  werden  im  zweiten  Teil 
unter    «Grundbegriffe    der   Wirtschaftsrechnung   für   Kraftfahr- 
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zeuge»  zunächst  die  Begriffe  der  technischen  und  wirtschaft- 
hchen  Leistungen  der  Kraftwagen  (jene  ausgedrückt  in  Tonnen- 
kilometer pro  Stunde,  Wagenkilometer,  Personenkilometer,  Nutz- 
tonnenkilometer, Gesamttonnenkilometer  usw.)  und  anschließend 
die  Begriffe  der  Aufwendungen  erörtert.  Diese  sind  eingeteilt 
in  1.  Technische  oder  Sachaufwendungen,  2.  Bedienungs-  oder 
Personalaufwendungen  und  3.  Abschreibungs-  oder  Finanz- 
aufwendungen. Die  Summe  von  1  bis  3  bildet  das  Stammkapital 
zur  Durchführung  eines  Automobilbetriebes.  Im  3.  Teil  werden 
die  «Wirtschaftsbeziehungen»  zwischen  Wagenleistungen  und 
Aufwendungen  dargestellt,  unterteilt  in  solche  zwischen :  a)  Lei- 
stungen und  Stoffverbrauch,  b)  Leistungen  und  Tätigkeit  des 
Personals,  c)  Leistungen  und  laufende  Verpflichtungen  des 
Unternehmers.  Nach  rein  praktischen  Gesichtspunkten  hat  im 
Gegensatz  hierzu  Königi)  eingeteilt  in  Erwerbskosten,  Unter- 
haltskosten, Betriebskosten. 

Allgemein  kann  gesagt  werden,  daß  mit  wachsender  Wagen- 
größe die  Kosten  (Ankauf,  Unterhalt  und  Betrieb)  überpropor- 
tional zunehmen.  Unter  Größe  ist  hierbei  sowohl  die  räumliche 
Ausdehnung  als  auch  besonders  das  Wagengewicht  und  die 
Motorstärke  zu  verstehen,  wobei  zu  berücksichtigen  ist,  daß  die 
Größenentwicklungen  dieser  drei  Faktoren  nicht  unbedingt  pa- 
rallel zu  gehen  brauchen  (wenn  sich  auch  gewisse  Normen  her- 
ausgebildet haben),  was  für  die  technischen  und  die  wirtschaft- 
lichen Leistungen  der  Wagen  von  Bedeutung  sein  kann. 

Ueberwiegend  sind  die  rohen  Zusammenhänge  zwischen 
Wagen  große  und  Kosten  ungefähr  folgende:  Der  stärkere  Motor 
bedingt  für  sich  größere  Ausmaße,  stärkeren  Bau,  er  verbraucht 
mehr  Triebstoff.  Im  Zusammenhang  mit  dem  kräftigeren,  schwe- 
reren Motor  ist  der  ganze  Wagen  stabiler  und  schwerer  zu 
bauen;  beides  geschieht  mit  Rücksicht  auf  eine  höhere  Trans- 
portleistung. Ein  derartiger  Wagen  erfordert  gesteigerte  Her- 
stellungskosten, mehr  Ausgaben  für  Triebstoff  und  Reifen,  um 
nur  die  Hauptmomente  anzuführen.  Wegen  der  Verschieden- 
heiten der  Wagen  in  Herstellung,  Verwendung,  Behandlung  las- 
sen sich  die  Aufwendungen  nicht  in  Formeln  ausdrücken,  die 
Kosten  erst  recht  nicht,  schon  allein  wegen  der  wechselnden 
Preise.  Sie  sind  nur  empirisch  für  den  einzelnen  Fall  zu  erfassen 


*)  Die  Kosten  des  Automobilbetriebs,  von  A.  König. 
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und  können,  unter  Berücksichtigung  aller  besonderen  Umstände, 
Anhaltspunkte  für  die  Aufwendungen  wie  auch  die  Leistungen 
einzelner  Wagengattungen  geben;  die  folgenden  Zahlen  sind 
daher  nicht  anders  aufzufassen. 

Dem  Automobiltechnischen  Handbuch  (S.  780)  ist  folgen- 
des entnommen:  «Für  Personenkraftwagen:  Von  den  nach- 
stehenden VerbrauchszaJilen  gilt  der  niedere  Wert  für  <deichte 
Wagen»  (Zweisitzer  und  Viersitzer  mit  leichtem  Aufbau),  der 
höhere  Wert  für  «schwere  Wagen»  (Landaulet,  Droschken).  Für 
mittlere  Wagen  sind  danach  Zwischenwerte  zu  wählen.  Ferner 
entsprechen  die  Zahlen  einer  mittleren  Straßenbeschaffenheit 
(halb  Stadtverkehr,  halb  Landstraße).  Bei  reinem  Stadtverkehr 
werden  sie  geringer,  bei  Landverkehr  auf  schlechten  Straßen 
höher,  am  höchsten  in  Gebirgsgegenden.»  Die  Preise  sind  in 
Goldmark  und  -pfennig  verstanden  (dies  gilt  auch  für  spätere 
Angaben  in  Mark  und  Pfennig). 

«Betriebsstoffverbrauch : 

Benzin  0,08  bis  0,25  kg  pro  Wagenkilometer. 
Elektrischer  Strom  100  bis  150  Wattstundenkilometer. 

Ersatzteile : 

Gummireifen  4  bis  12  Pfennigkilometer. 

Personalkosten : 

Reinigung  0,50  bis   1,00  M.  täglich. 

Fahreriohn  0,00  bis  5,00  M.  täglich. 
Miete    für    Unterstellraum: 

120  bis  300  M.   jährlich;  erhöht  sich  in  Großstädten 

um  etwa  100 o/o. 
Versicherungen   230   bis   650  M.  jährlich. 
Kraftwagensteuer   33   bis   500   M.  jährlich.» 

König  gibt  an: 

Für  einen  5  Steuer-PS -Zweisitzer  eines  Landarztes  von  5000  M. 
Anschaffungskosten  und  einer  Jahresleistung  von  10000 
km,  Gesamtjahreskosten  von  2750  M.  und  Gesamtkosten  pro 
Wagenkilometer   27,5   Pfennig   (der  Arzt  ist   Selbstfahrer). 

Für  ein  10  Steuer-PS -Phaethon  eines  Gutsbesitzers  in  Mecklen- 
burg von  10000  M.  Anschaffungskosten  (4  Plätze,  2  Not- 
sitze, ein  Hilfsfahrer  findet  gelegentlich  Verwendung)  und 
15  000  km  Jahresleistung  6860  M.  Jahresgesamtkosten  und 
45,7  Pfennig  Gesamtkosten  pro  km. 
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Für  eine  18  Steuer-PS -Limousine  und  -Phaethon  von  16000  M. 
Anschaffungskosten  und  18  000  km  Leistung  (mit  Chauffeur) 
11550    M.    Jahresgesamtkosten    und    64    Pfennig    Kosten 
pro  km. 
Für  einen  30  Steuer-PS -Doppelphaeton  von  18000  M.  Anschaf- 
fungskosten  und   30000   km   Leistung   16  680  M.   Gesamt- 
<kosten  und  55  Pfennig  Kilometerkosten. 
Die  Zahlen  sind  hier  angeführt,  um  die  verschiedenen  Preise 
EU  zeigen;  für  Vergleiche  wären  die  näheren  Umstände  zu  be- 
rücksichtigen. 

Dem  Handbuch  ist  auch  der  nachstehende  kleine  Auszug^) 
entnommen  (S.  781).  Es  gelten  die  gleichen  Bemerkungen  wie 
oben. 

Bei  einer  Nutzlast 
in  t:  0,5         1,0  2,0         3,0  4,0  5,0  10,0    . 

und  tkm  (ohne  Rück- 
fracht) im  Jahre:    7  500    15  000    28  000    39  000    48  000    55000    100  000 

sind  die 

Gesamtkosten  für  „«  i^    t.* 

1  Wagen-km:         28,0        30,5       39,0       46,0       60,0       67,0  88,5   Pfg. 

Gesamtkosten  für  ^«       «* 

Itkm:  112         61  39  30,5        30  27  18      Hg. 

Für  einen  elektrischen  Dreiradwagen  mit  einer  Tragfähig- 
keit bis  zu  600  kg  gibt  König  an: 

Anschaffungskosten  4500  M.,  Leistung  18000  km,  Gesamt- 
jahreskosten 4300  M.,  Gesamtkosten  pro  Kilometer  23,6  Pfennig. 

In  HP  19,  1912,  werden  folgende  «Authentische  Ziffern 
über  den  Automobilwagenbetrieb»  gegeben,  von  denen  ein  Aus- 
zug als  letztes  Beispiel  angeführt  sei: 

Ein  «Saurer»-Wagen  von  5  t  Tragkraft  legte  in  gebirgiger 
Gegend  täglich  zwischen  90  und  180  km,  im  ganzen  Jahr 
33  467  km  zurück.  Die  Gesamtkosten  betrugen  im  Jahr  18302 
Kronen,  die  Kosten  pro  km  zirka  54,0  Heller,  pro  tkm  zirka  24,2 
Heller,    und   dagegen   die   Kosten   beim   früheren  Pferdebetrieb 

pro  tkm  34,8  Heller. 

Die  angeführten  Zahlen  zeigen  deutlich  einmal  die  Zu- 
nahme der  absoluten  Kosten  mit  dem  Größerwerden  der  Wa- 
gen und  die  entgegengesetzte  relative  Kostenbewegung  (Abneh- 
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2)  Nach  Oberingenieur  0.  Bischoff,  Stuttgart. 
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men  der  Kosten  einer  Kilometertonne)  bei  voller  und  halber 
A'usnützung  der  Belastungsfähigkeit.  Weiter  zeigen  sie  den 
wirtschaftlichen  Vorzug  der  automobilen  gegenüber  der  Pferde- 
beförderung unter  gewissen  Verhältnissen  und  schließlich  die 
Vorteile^  welche  sich  seinerzeit  in  Oesterreich  boten  bei  der 
Anschaffung    von    Subventionslastwagen. 

«Vergleichende  Betriebskosten  und  Rentabilitätsrechnungen 

verschiedener  Nutzbahnzüge^).» 


Wagen  und 
2  Pferde 

3-t-Auto 

lO-t-Lastzug 

7-t-Subventions- 
iastzug 

Leistung  in  kin 

per  Tag:                    40 

100 

80 

100 

desgl.  per  Jahr  (zu 

300  Tagen):        12  000 

30000 

24000 

30000 

Anschaffungspreis 

in  Kronen:            3000. 

22  700. 

31 700. 

16  500. 

Betriebskosten 

per  Jahr:               4534.50 

17  278. 

25  341. 

20  900. 

Kosten  pro  Wagen- 

km  in  Hellem            37,78 

57,6 

106,0 

68,7 

Kosten  pro  tkm  bei 

. 

voller  Belastung :       25,20 

19,2 

10,6 

9,98 

desgl.  bei  50  7o  Be- 

lastung:                    50,40 

38,4 

21,2 

19,96 

b)    Fragen    der    Automobilverwendung. 

Die  Aufgabe  aller  Motorwagen  ist  eine  Verkehrsleistung, 
meistens  ein  Transport  von  Materie.  Sie  lassen  sich  nach 
ihren  Verwendungszwecken  in  folgende  drei  Gruppen  einteilen: 

1.  Kraftwagen  zur  Personenbeförderung, 

2.  Kraftwagen  zur  Güterbeförderung, 

3.  Kraftwagen  zu  Sonderzwecken. 

Diese  Einteilung  besagt  nichts  darüber,  ob  die  Wagen  zu  wirt- 
schaftlichen Zwecken  oder  überhaupt  unter  wirtschaftlichen  Ge- 
sichtspunkten gebraucht  werden  oder  nicht.  In  allen  Gruppen 
ist  beides  möglich.   Wenn  man  von  der  rein  militärischen  Ver- 


')  Ein  Auszug  aus  HP  43,  1913,  nach   dem  Fachblatt   «Der  Nutzwagen», 
Wien-Weidlingen,  1913. 
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Wendung  von  Kraftwagen  absieht,  so  kommen  die  meisten  nicht 
wirtschaftUchen  oder  nicht  rein  wirtschaftlichen  Zwecken  die- 
nenden Wagen  in  der  Gruppe  für  Personenbeförderung  vor,  ob- 
schon  auch  bei  diesen  heute  die  aus  ökonomischen  Gründen 
angeschafften  Wagen  weit  überwiegen.  Von  den  anderen  Gruppen 
läßt  sich  sagen,  daß  die  in  ihnen  enthaltenen  Fahrzeuge  fast 
ausnahmslos  wirtschaftlichen  Ueberlegungen  ihre  Inbetrieb- 
nahme verdanken. 

Bevor  auf   die   Eigenarten    der   einzelnen   Gruppen    einge- 
gangen wird,  sei  ein  Kostenfaktor  berührt,  der  sie  alle,  wenn 
auch  jede  einzeln©  in  verschiedenem  Maße,  beeinflußt  und  daher 
zweckmäßig  vorausgenommen    wird.   Es    handelt   sich   um    die 
Personalfrage  im  Zusammenhang  mit  der  Oekonomik  im  Auto- 
mobilbetrieb.   Die   mit   dem    Fahren    und    Instandhalten   eines 
Kraftwagens   betraute  Person   kann   gewisser   Kenntnisse   und, 
was  wesentlich  ist,  Fähigkeiten  nicht  entraten.    Diese,  wie  ge- 
wisse notwendige  moralische  Eigenschaften  seien  als  veränder- 
liche Kostenelemente   vorausgesetzt.    Der   Umfang   der   nötigen 
Kenntnisse  läßt  sich  weder  allgemein  noch  für  einzelne  Wagen- 
typen schematisch  bestimmen.  Spezialkenntnisse  sind  erforder- 
lich, die  zur  Erreichung  günstiger  wirtschaftlicher  Ergebnisse,  je 
nach  der  allgemeinen  und  technischen  Vorbildung  des  Einzelnen, 
bescheidener  oder  umfangreicher  sein  müssen.    Die  Bauart  der 
Wagen  erfordert  verschiedene  Grade  der  Ausbildung;  so  bedarf 
es  vielleicht  des  geringsten  derartigen  Aufwands  zur  Führung 
eines  kleinen    Elektromobils,    eines   etwas   größeren '  für  einen 
robusten  Massenwagen,  und  des  größten  für  einen  komplizierten 
Sport-    oder   Rennwagen.    Diese   Forderungen   erstrecken   sich 
vorerst  nur  auf  die  Führung,   worunter  verstanden  wird,  daß 
jemand  in  der  Lage  ist,  seinen  Wagen  über  eine  beliebige,  nicht 
ganz  ungewöhnliche  Wegstrecke  zu  leiten,  ohne  sich  und  seinen 
Wagen  in  Gefahren  zu  bringen,  die  allgemeine  Verkehrssicher- 
heit zu  stören  und  mit  den  Gesetzen  in  Konflikt  zu  geraten. 
Die  Möglichkeit,  als  Fahrer  alle  technischen  Störungen  zu  be- 
seitigen, soweit    dies    mit   Bordmitteln    überhaupt    auszuführen 
ist,  erfordert   ein    beträchtlich    höheres    Maß    an    Kenntnissen. 
Für  die    Erreichung   eines   gewissen   Höhepunktes   in    der   ge- 
samten Führung   und  Behandlung  von  Kraftwagen,   einschließ- 
lich der  gründlichen  Instandhaltung  und  Ueberholung  aller  Teile, 
bedarf   es   neben   den   Kenntnissen  einer   längeren   Erfahrung. 
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Im  Gegensatz  dazu  erfordert  die  Erlernung  der  täglichen 
und  überhaupt  sich  häufig  folgenden  Reinigungs-  und  laufenden 
Instandhaltungsarbeiten  weder  Geistesanstrengungen  noch  er- 
heblichen Zeitaufwand. 

Aus  diesen  Darlegungen  folgt  nur,  daß  die  Aufwendungen 
'mit  der  steigenden  Qualifikation  eines  Menschen  zur  Kraft- 
wagenbehandlung wachsen,  was  zu  berücksichtigen  ist  bei  der 
Kalkulation  sowohl  für  reine  Selbstfahrer  als  auch  für  Auto- 
mobileigner mit  Hilfskräften  oder  mit  fest  angestelltem  Per- 
sonal für  alle  Arbeiten.  Geht  man  vom  rein  wirtschaftlichen 
Standpunkt  aus,  so  wird  man  für  jeden  konkreten  Fall  zu 
untersuchen  haben,  ob  es  rentabler  ist,  sämtliche  Arbeiten 
selbst  zu  verrichten  oder  sie  an  eine  oder  mehrere  Personen, 
mit  größerer  und  geringerer  Qualifikation  zu  verteilen,  usw. 
Unter  den  hierin  enthaltenen  Fragen  ist  wirtschaftlich  die  wich- 
tigste, ob  der  Wagen  durch  den  Eigner  oder  durch  einen  ange- 
stellten Fahrer  zu  führen  ist.  Sie  kann,  abgesehen  von  an- 
deren, leicht  ausschlaggebend  werden  für  die  Frage  der  Ren- 
tabilität eines  Wagens.  Auch  hierbei  sind  viele  Varianten  mög- 
lich, die  in  bezug  auf  höchste  Wirtschaftlichkeit  jeweilen  zu 
untersuchen  sind;  um  nur  einige  zu  nennen:  Der  Chauffeur 
kann  fest  angestellt  oder  stunden-  und  tageweise  in  Anspruch 
genommen  werden;  er  kann  diesen  Dienst  in  der  Haupt-  oder 
Nebenbeschäftigung  verrichten,  mit  oder  ohne  regebnäßige  oder 
gelegentliche  Hilfe,  sei  es  durch  Einzelpersonen  oder  durch 
Garagen,  Reparaturwerkstätten  usw.  Bei  dem  Kauf  von  Kraft- 
wagen können  solche  Ueberlegungen  der  praktischen  Durch- 
führung des  Betriebes,  wie  beispielsweise  auch  die  räumliche 
Nähe  einer  Reparaturstelle  oder  des  Ersatzteillagers  einer  be- 
stimmten Marke  für  die  Wahl  entscheidend  werden,  trotz  even- 
tueller technisch-ökonomischer  Nachteile  des  Wagens  für  den 
besonderen  Fall. 

Der  ökonomische  Unterschied  zwischen  dem  Selbstfahrer 
und  dem  angestellten  Fahrer  —  von  Qualifikationsunterschieden 
wird  abgesehen  —  beruht  in  der  Hauptsache  in  folgendem:  Die 
Erfahrung  zeigt,  daß,  aus  verschiedenen  Gründen,  auf  allen 
Gebieten  der  Eigentümer  im  allgemeinen  mit  seinen  Objekten 
isiargsamer  umgeht  als  ein  Dritter.  Dies  trifft  auch  bei  den 
Kraftwagen  zu  und  verschafft  ihnen  im  allgemeinen  ein  län- 
geres oder  kürzeres,  billigeres  oder  teureires  Leben,  aber,  wie 
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gesagt,  nicht  immer.  Gerade  hierbei  kommt  es  auf  die  mora- 
lischen und  ökonomischen  Qualitäten  des  Einzelnen  in  hohem 
Maße  an.  Es  gibt  Chauffeure,  welche  die  ihnen  avertrauten 
Wagen  mit  mehr  Liebe  und  Sorgfalt  betreuen  als  mancher 
Selbstfahrer.  Teilweise  wird  diese  Eigenschaft  hervorgerufen 
oder  gestärkt  durch  geeignete  Vergütungen,  welche  an  der  guten 
Behandlung  des  Wagens  materiell  interessieren*).  Hierfür  aus- 
gegebene Gelder  stellen  den  Chauffeur  besser,  können  erziehe- 
risch wirken  und  die  Arbeitslust  erhöhen;  auf  der  anderen 
Seite  sind  sie  nicht  verloren  in  Anbetracht  der  verminderten 
Betriebskosten  und  Abschreibungsbeträge,  sondern  im  Gegen- 
teil ersparend.  Die  Qualität  des  Unterhalts  dagegen,  besonders 
in  Garagen  und  Werkstätten,  dürfte  sich,  schon  der  Natur  der 
Sache   nach,   kaum  in   diesem   Sinne   beeinflussen   lassen. 

aa)   Personenbeförderung. 

Ohne  eine  weitere  Unterteilung  ist  es  nicht  möglich,  aus 
diesem  Titel  allein  Schlüsse  zu  ziehen  über  die  Bedürfnisse, 
welche  zur  Anschaffung  solcher  Fahrzeuge  führen  können;  denjn 
der  Begriff  Kraftwagen  fü(r  Personenbeförderung  umfaßt  alles 
vom  «Motorradwagen»  oder  «Cyclecar»,  oder  wenn  man  den 
Sinn  noch  weiter  fassen  will,  vom  Motorrad  mit  oder  ohne? 
Seitenwagen  an  bis  zum  großen  Mengentransportwagen,  wie 
Autobus^  Postwagen,  Ausflugwagen.  In  der  Behandlung  des 
Stoffes  wird  so  vorgegangen,  daß  zunächst  die  Verwendung  der 
<<gewöhnlichen»  Personenwagen  (Motorräder  werden  nur  er- 
wähnt), und  zwar  in  der  Reihenfolge  von  der  rein  wirtschaft- 
lichen bis  zu  der  nicht  wirtschaftlichen,  und  zuletzt  die  Ver- 
wendung der  Mengentransportwagen  besprochen  wird.  Es  sei 
schon  zum  voraus  bemerkt,  daß  die  wirtschaftliche  oder  nicht 
wirtschaftliche  Verwendung  den  Wagen  äußerlich  nicht  ange- 
sehen werden  kann.  Billige  Massenwagen  lassen  sich  zu  Luxus- 
zwecken gebrauchen  und  das  Umgekehrte  kommt,  wenn  auch 
nicht  häufig,  doch  vor.  Immerhin  gibt  es  gewisse  Anhalts- 
punkte, die  von  außen  auf  die  eine  oder  andere  Verwendungs- 
art schließen   lassen. 

Zunächst  die  rein  wirtschaftlichen  «Berufswagen».  Ihr 
Zweck  läßt  sich  nicht  einheitlich  festlegen,  soll  aber  in  Haupt- 


*)  Vgl.  Automobiltechnisches  Handbuch  1921,  S.  776. 

Salis,  Qrundlafen  der  Schweizer  Automobilindustrie. 
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punkten  aufgezeigt  werden.  Ein  Personentransportmittel  wird 
verlangt,  mit,  je  nach  den  Berufsbedürfnissen,  mehr  oder  we- 
nigei-  Plätzen;  wird  über  das  Notwendige  hinausgegangen,  dann 
muß  man  mit  einer  Verringerung  der  Wirtschaftlichkeit  rech- 
nen. Weiterhin  ist  für  die  Wahl  der  Motorstärke,  der  Wider- 
standsfähigkeit des  Wagens  und  seiner  Bauart  von  Wichtig- 
keit, ob  er  in  einer  Stadt  zu  fahren  hat  oder  auf  dem  Lande, 
in  flacher  oder  gebirgiger  Gegend,  bei  schlechten  oder  guten 
Straßenverhältnissen.  Damit  sind  sowohl  verschiedene  Höhen 
der  Anschaffungs-  als  auch  der  Unterhaltskosten  verbunden. 
Neben  der  ünterbringungsmöglichkeit,  den  Steuer-  und  Ver- 
sicherungsbeträgen bei  verschiedenen  Wagengrößen  und  an- 
deren Kostenfaktoren,  ist  auch  beim  Wagen  zu  rein  wirtschaft- 
Hchem  Gebrauch  der  Komfort  zu  berücksichtigen.  Das  bequeme 
Sitzen,  die  leichte  Handhabung  des  Wagens,  das  Geschütztsein 
gegen  die  Unbilden  der  Witterung  ist  für  das  Wohlbefinden 
und  die  Berufsarbeit  des  Einzelnen  von  Wichtigkeit. 

Wird  die  Wirtschaftlichkeit  der  raschen  Fortbewegung 
allein  berücksichtigt,  so  ist  sie  in  erster  Linie  stets  zu 
fördern  durch  Verminderung  des  Gewichts.  Je  kleiner  und 
leichter  das  Fahrzeug  und  je  unbedeutender  das  Nutzgewicht, 
in  diesem  Fall  der  fahrenden  Menschen,  desto  geringere  Kraft 
und  ein  um  so  kleinerer  Motor  sind  erforderlich,  sie  mit  einer 
gewissen  Geschwindigkeit  und  mit  einem  geringeren  Material- 
verbrauch fortzubewegen.  Von  diesem  Gesichtspunkt  aus  ist 
das  Motorrad,  nur  bestehend  aus  der  Kraftmaschine,  dem  Trag- 
gestell mit  dem  unbedingt  nötigen  Zubehör,  den  Rädern  und 
einer  primitiven  Lenkvorrichtung,  das  Ideal  des  wirtschaftlichen 
Fortbewegungsmittels.  Technische  Grenzen  verhindern,  daß  die 
Kraftwagen  selbst  über  ein  gewisses  Maß  mit  wirtschaftlichem 
Erfolg  verkleinert  werden.  In  der  amerikanischen  einfluß- 
reichen Society  of  Automotive  Engineers,  der  bedeutendsten 
derartigen  Vereinigung,  wurde  1920  die  Forderung  vertreten, 
die  modernen  Wagen  sollten  auf  ein  Gewicht  von  1—3  kg 
(statt  wie  bisher  bis  zu  7  kg)  pro  1kg  Personengewicht  ge- 
bracht werden.  Ob  es  je  allgemein  dazu  kommen  wird,  bleibt 
dahingestellt. 

Was  die  Personalausgaben  bei  den  Wagen  zu  rein  wirt- 
schaftlichem Gebrauch  anbelangt,  so  darf  angenommen  wer- 
den,  daß   sie   überwiegend   durch   die   Eigentümer  oder   Fami- 


lienangehörige gelenkt  werden.  Der  Unterhalt,  die  Reinigung  usw. 
werden  je  nach  den  Umständen  — wie  an  früherer  Stelle  erwähnt 
—  selbst,  mit  Hilfe  oder  durch  andere  besorgt.  Der  Herr  einos' 
solchen  Wagens  verfügt  selten  über  eine  größere  Ausbildung, 
als  eben  für  den  täglichen  Gebrauch.  Dieser  Umstand  spricht 
erheblich  mit  bei  der  Wahl,  und  auf  der  anderen  Seite  beim 
Bau  der  Fahrzeuge.  Die  Wagen  müssen  robust  sein  und  ein- 
fach in  der  Bedienung,  auch  wenn  dadurch  ein  etwas  er- 
höhter Betriebsstoffverbrauch  bedingt  sein  sollte,  da  er  leicht 
wettgemacht  wird  durch  die  unbedingte  Betriebssicherheit  auch 
in  u;ngeübten  Laienhänden,  denen  mit  einem  feineren  aber  hei- 
kein Mechanismus  nicht  geholfen  wäre. 

Somit  bedeutet  das  Verhältnis  zwischen  Ausbildungsgrad, 
Automobilwahl  und  Unterhaltungskosten  ein  Teilproblem  der 
Wirtschaftsrechnung,  das  für  den  einzelnen  Fall  zu  lösen  ist. 
Die  übUche  Art  des  Haltens  eines  Kraftwagens  zu  wirtschaft- 
lichen Zwecken  wurde  gelegentlich  in  einer  Fachzeitschrift  mit 
dem  Halten  eines  Telephons  verglichen.  Beide  sind  Hilfsmittel 
für  das  tägliche  Leben.  Der  Benutzer  kennt  die  notwendigsten 
Handgriffe  und  Regeln  zur  Bedienung  dieser  Maschinen,  deren 
innere  Beschaffenhieit  ihm  verborgen  bleibt.  Geht  eine  Stö- 
rung über  das  Uebliche  hinaus,  dann  wird  der  Fachmann 
beigezogen.  Wenn  auch  nicht  in  allen,  so  ist  der  Vergleich  doch 
in  vielen  Punkten  zutreffend. 

Verfügt  ein  Fahrer,  sei  es  durch  Ausbildung  oder  Er- 
fahrung, über  ein  beträchtUches  Maß  von  Kenntnissen,  so  wird 
er  mit  einem  für  individuelle  Behandlung  gebauten  Fahrzeug, 
hier  «Spezialistenwagen»  genannt,  im  Gegensatz  zu  den  vorhin 
vorwiegend  besprochenen  «Laienwagen»,  bei  gleicher  Betriebs- 
sicherheit wirtschaftlich  günstigere  Ergebnisse  erzielen  kön- 
nen. Dies  gilt  sowohl  für  Wagen,  die  von  ihren  Eignern,  als 
auch  für  solche,  die  von  Chauffeuren  geführt  werden;  als  Bei- 
spiel seien  die  Kraftdroschken  genannt. 

Weiter  sind  die  Kraftwagen  zum  Sport-  und  Luxusgebrauch 
anzuführen.  Ihre  Zahl  hat  im  Verhältnis  zu  allen  und  zu 
den  Personenwagen  im  besondern  ständig  abgenommen.  Sie 
waren  aber  die  Vorläufer  der  im  Wirtschaftsleben  brauchbaren 
Wagen,  und  bis  heute  gehen  Weiterentwicklung  und  technische 
Fortschritte  fast  ausschließlich  von  ihnen  aus.  Der  Grund  hier- 
für Hegt    offensichtlich    darin,    daß    die    Fabrikanten    nur    auf 
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diesem  Gebiet  ohne  wirtschaftlichen  Schaden  (wegen  zu  hoher 
Gestehungskosten)  an  der  Vervollkommnung  der  Technik  ar- 
beiten und  sie  erproben  können.  Zu  berücksichtigen  ist,  daß 
es  relativ  wenige  Menschen  gibt,  die  kein  Bedenken  tragen, 
hohe  Summen  für  Anschaffung  und  Unterhalt  besonderer  Wa- 
gen auszulegen.  Der  Wettstreit  der  Firmen  auf  diesem  Gebiet 
erstreckt  sich  aber  nicht  nur  auf  die  Technik,  sondern  auch 
auf  die  Formen  der  Wagen  und  ihre  Ausstattung.  Im  folgenden 
sei  eine  Unterteilung  vorgenommen  nach  den  beiden  Haupt- 
arten im  Gebrauch,  wie  sie  zu  Beginn  des  Absatzes  ange- 
führt ist.  Unter  Sportwagen  werden  hier,  abgesehen  von  spe- 
zifischen Rennwagen  zu  Sonderzwecken,  solche  Automobile  ver- 
standen, welche  von  Liebhabern  zur  Vollbringung  außergewöhn- 
licher technischer  Leistungen  angeschafft  werden.  Nicht  ganz 
dasselbe  bedeutend,  aber  unter  diese  Gruppe  zu  fassen  sind 
die  hier  «Kennerwagen»  zu  nennenden  Autos,  wobei  «Kenner» 
eine  höhere  Stufe  als  «Spezialisten»  bezeichnet,  nämlich  die 
Verbindung  theoretischer  und  praktischer  Kenntnisse  mit  der 
Liebhaberei.  Dem  Ausdruck  Kenner  fehlt  aber  der  den  Sports- 
mann hauptsächlich  charakterisierende  Sinn  für  die  ungewöhn- 
Hche  Leistung.  Während  bei  den  Wagen  zu  ökonomischer  Ver- 
wendung einheitlich  die  hohe  Wirtschaftlichkeit  an  der  Spitze 
der  Ueberlegungen  stand,  so  treten  hier  die  individuellen  Wün- 
sche in  großer  Mannigfaltigkeit  auf.  Der  Kenner  behandelt 
seinen  Wagen  nicht  als  Erwerbsmittel  und  betrachtet  ihn  nicht 
unter  dem  Gesichtspunkt  der  Rentabilität,  wenigstens  nicht  in 
erster  Linie,  sondern  als  ein  ihm  besonders  sympathisches 
Wesen,  das  er  mit  Sorgfalt,  Mühe  und  Kostenaufwand,  dieser 
oder  jener  Eigenschaften  wegen,  erstanden  und  auf  seine  Be- 
schaffenheit und  Launen  studfert  hat.  Er  schont  seinen  Wagen, 
nicht  der  Oekonomik  wegen,  sondern  um  ihn  auf  der  Höhe 
seiner  Tüchtigkeit  zu  erhalten. 

Vom  Sportwagen  läßt  sich  sagen,  daß  er  in  vielen  Fällen 
stark  ist,  was  aber  durchaus  nicht  als  Merkmal  gelten  kann. 
Je  nach  den  Bevorzugungen  des  Eigentümers  wird  er  groß 
oder  klein  sein ;  nach  dem  Krieg  tendiert  er  mehr  zu  den  leich- 
ten, aber  leistungsfähigen  Wagen  hin,  während  er  vor  dem 
Krieg  eher  an  den  oberen  Grenzen  der  Dimensionen  stand. 
Die  Karosserien  solcher  Wagen,  seien  sie  zwei-  oder  mehr- 
plätzig,   sind   der  Form   nach  meistens   zweckentsprechend  in 
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fließenden  Linien  gehalten,  etwas  «rennmäßig»  aussehend,  aber 
im  übrigen  ganz  individuell  nach  den  Wünschen  des  Eigen- 
tümers gebaut.  Neuerdings  werden  auch  «Sportwagen»  von 
einzelnen  Firmen  serienweise  fix  und  fertig  geliefert,  während 
die  Hauptmerkmale  des  reinen  Sportwagens  doch  in  einer  ge- 
wissen Sonderzucht  liegen,  die  vielfach  aus  den  jeweiligen  Kon- 
struktionen der  an  den  Konkurrenzen  (Rennen  und  andere 
Prüfungsfahrten)    siegreichen   Wagen   hervorgeht. 

Ah  reine  Luxuswagen  seien  diejenigen  bezeichnet,  die 
weder  nach  rein  ökonomischen  Ueberlegungen  noch  zu  Sport- 
zwecken, sondern  lediglich  als  komfortable  Personentransport- 
mittel zu  gelegentlichem  Verkehrs-  oder  Reisezweck  angeschafft 
werden.  Noch  weniger  als  die  Sportwagen  erhalten  sich  die 
Luxuswagen  wirtschaftlich  selbst,  sondern  sie  werden  aus  dazu 
bereitstehenden  Mittebi  in  Anschaffung  und  Betrieb  bezalilt, 
was  einen  hohen  ökonomischen  Lebensstandard  des  Anschaffers 
voraussetzt.  In  einem  großen  Teil  der  Fälle  wird  man  sich 
gerade  deswegen  nicht  mit  einem  relativ  billigen  Wagen,  wie 
ihn  auch  weniger  vermögliche  Leute  beschaffen  können,  be- 
gnügen, sondern  stellt  höhere  Ansprüche  auf  rasche,  angenehme 
Beförderung,  auf  Bequemlichkeit,  auf  erlesene  Ausstattung; 
man  wünscht  ein  auf  Grund  von  Selbsteinschätzung  ange- 
messen erscheinendes  Fahrzeug,  in  dem  sich  gelegentlich  auch 
die  Kaufkraft  des  Eigentümers  spiegeln  soll.  Ueber  die  Größe 
läßt  sich  sagen,  daß  es  seiner  Natur  nach  den  oberen  Grenzen 
nahesteht,  besonders  auch  an  Platzzahl,  da  meistens  ein  Chauf- 
feur Verwendung  findet,  und  eine  Mehrzahl  von  Personen  zu 
befördern  ist. 

Wegen  der  Eigenschaft  dieser  Wagen  als  Luxusartikel  hängt 
ihre  Wahl  vielfach  von  der  herrschenden  Mode,  sei  es  einer 
allgemeinen,  sei  es  einer  nationalen,  ab.  Es  gibt  Modefirmen, 
einzelne  darunter,  die  auftauchen  und  wieder  verschwinden, 
andere,  die  längere  Zeit  hindurch  ihren  Ruf  erhalten  und  en 
vogue  bleiben.  Einzelne  Wagen  kommen  in  Gunst  wegen  Renn- 
erfolgen, andere  ihrer  Formen  wegen,  dritte,  weil  diese  oder 
jene  bekannte  Persönlichkeit  sie  bevorzugt,  weitere  wegen  Aus- 
stellungserfolgen, einige  schließlich,  weil  sie  bekanntermaßen 
den  größten  Geldaufwand  bedingen,  und  es  üeßen  sich  noch 
mehr  Möghchkeiten  anführen.  Die  Mode  gibt  aber  nur  allgemeine 
RichtUnien  an  für  Wagenkonstruktionen  und  Formen.   Im  wei- 
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teren  führen  das  allgemeine  Bestreben  nach  Eigenart  der  äußeren 
Erscheinung,  die  Ablehnung  der  Gleichförmigkeit,  der  vielleicht 
unbewußte  Wunsch,  aufzufallen  —  Dinge,  die  in  Europa  stärker 
ausgeprägt  erscheinen  als  in  den  Vereinigten  Staaten  — ,  zu  einer 
großen  Mannigfaltigkeit  der  Modelle.  Hierzu  gehört  z.  B.  die  oft 
gesehene  Bevorzugung  ausländischer  Erzeugnisse  zum  Luxus- 
gebrauch in  den  einzelnen  Ländern,  zum  Unterschied  von  der 
Verwendung  fremder    Wagen    wegen    wirtschaftUcher    Vorteile. 

Die  wechselnde  Mode  bringt  es  endlich  mit  sich,  daß  Luxus- 
wagen rasch  veralten.  Nach  wenigen  Jahren,  oder  schon  nach 
einem,  müssen  sie  den  veränderten  oder  neuen  Modellen  wei- 
chen, nicht  weil  diese  unbedingt  besser  wären,  sondern  weil  sie 
modern  sind.  Der  Unterschied  gegenüber  dem  Wagen  zum  Wirt- 
schaftsgebrauch, dem  beim  Ankauf  soundso  viele  Jahre  bestinmit 
werden  zum  Herausarbeiten  seiner  gesamten  Kosten,  wird  ohne 
weiteres  klar. 

Wird  die  Größe  der  Personenwagen  erheblich'  gesteigert,  so 
entwachsen  sie  ihrer  bisher  besprochenen  Bestimmung  als  Ein- 
zel- und  Familienbeförderungsmittel  und  werden  zu  Wagen  für 
Mengentransport.  Sie  stehen  dann  im  Dienste  größerer  Unternehj- 
mungen,  privater  oder  öffentlicher  Natur,  vorwiegend  zu  Wirt- 
schaftszwecken. Ihre  Größe,  Stärke,  Bauart  sind  üblicherweise 
diejenigen  normaler  Lastwagen,  sind  verschieden  in  den  Aus- 
maßen, je  nach  den  zu  vollbringenden  Leistungen,  und  finden 
enger  oder  weiter  gesteckte  obere  Grenzen,  nach  den  Erforder- 
nissen der  Straßen  und  des  Verkehrs.  Der  Verwendung  angepaßt 
sind  die  Oberbauten,  zweistöckig  für  Autobus,  einstöckig,  nach 
hinten  ansteigend,  iganz  offen  für  Ausflugs-  oder  Ausisichtswagen, 
geschlossen  für  den  ganzjährigen  Postdienst,  usw. 

bb)   Güterbeförderung. 

Die  Einheitlichkeit  bei  den  Automobilen  zur  Personenbeför- 
derung insofern,  als  sie  durchweg  gleichartig,  d.  h.  mit  Sitzen 
für  ihre  in  Größe  und  Gewicht  nicht  außerordentlich  verschie- 
denen Personenlasten  ausgerüstet  sind,  ist  bei  den  Lastwagen 
nicht  vorhanden.  Ihre  Traglasten  sind  von  unendlicher  Viel- 
gestaltigkeit, von  stark  verschiedenen  Größen  und  Gewichten. 
Wie  bei  den  Fahrzeugen  für  Personenbeförderung  läßt  sich 
äußerhch  eine  Größengliederung  feststellen,  vom  Motorrad  mit 
Seitenwagen  bis  zum  schweren  Lastzug.   Je  nachdem  die  Güter 
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schwer   oder    leicht   sind    (beispielsweise   Mehl    und   Wäsche), 
gedrängt  oder  sperrig  (Schokolade  und  Möbel),  fest  oder  flüssig, 
(Kohlen   und   Petroleum),     dauerhaft    oder    leicht   verderblich 
(Steine  und  Eis),  widerstandsfähig  oder  zerbrechlich  (Eisen  und 
Glaswaren),   hat  man    in  Größe,  Tragkraft,  Federung,  Aufbau- 
beschaffenheit  verschiedene  Wagen  zu  verwenden.  Von  anderen 
Faktoren,   welche  die  Wahl  eines  Wagens  in  bezug  auf  diese 
Elemente  beeinflussen,    seien    genannt:    Die   Größe   der   Unter- 
nehmung,   die    Beförderung    mehrerer    Warenarten    (Kombina- 
tionen verschiedener  Eigenschaften),  die  Menge  der  Waren,  bzw. 
Häufigkeit  der  Fahrten,  räumliche  Ausdehnung  des  zu  befahren- 
den Gebietes,   abgesehen  von   anderen,   teilweise  schon   früher 
erwähnten.    Die   Verschiedenheiten   beziehen   sich   auf  Wagen- 
unter- wie    -Obergestelle,   auf   jene    allerdings   in    den   meisten 
Fällen  nur  insoweit,   als  verschiedene  Tragkraft  gefordert  ist, 
der  sich  wiederum  Motorstärke,  Bau  und  Gewicht  des  Wagens, 
meist  in  wenig  differierenden  Proportionen,  anschließen  können. 
Durch  die  Verwendung  von  Anhängern  können  die  Wagen  Mußg 
ökonomisch  besser  ausgenützt  werden.  Wie  dem  Obenstehenden 
zu  entnehmen  ist,  sind  die  Karosserien,  wenn  sich  auch  gewisse 
Normaltypen  von  Brücken  verwenden  lassen,  viel  mannigfalti- 
geren Anforderungen    unterworfen    als    die    Untergestelle.     Die 
Verschiedenartigkeit  wird  noch  durch  den  Umstand  vergrößert, 
daß  die  Wagenkasten  häufig  zu  Reklamezwecken  in  Form,  Aus- 
stattung und  Bemalung  individuell  gehalten  sind. 

Was  die  Personalfrage  anbelangt,  so  kann  gesagt  werden, 
daß  bei  der  reinen  Lastenbeförderung  im  Großteil  der  Fälle 
bezahlte  Kräfte  mit  der  Handhabung  der  Wagen  betraut  sind. 
In  bezug  auf  die  Technik  der  Wagen  gilt  daher  allgemein  das- 
selbe wie  bei  den  Spezialisten  für  die  Personenwagen.  Daß  in 
der  schweizerischen  Praxis,  besonders  bei  der  Wahl  von  leich- 
teren Lieferwagen,  offensichtlich  noch  nicht  immer  einwandfreie 
wirtschaftliche  Ueberlegungen  zugrundeliegen,  ist  wohl  in  der 
Hauptsache  auf  mangelnde  Kenntnisse  zurückzuführen.  Ge- 
schickt angebotene  Gelegenheitswagen  werden  gekauft,  mit  mehr 
oder  weniger  Verständnis  zu  dem  vorgesehenen  Zweck  herge- 
richtet und  in  Betrieb  genommen;  wie  es  scheint  aus  der  viel- 
leicht richtigen,  aber  durch  mangelnde  Sachkenntnis  vagen 
Ueberzeugung  heraus,  ein  Motorwagen  müsse  das  Geschäft  ver- 
bessern.   So   entstehen  Kombinationen   wie  die  folgenden,   der 
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Praxis  entnommenen :  Auf  einem  ganz  schweren,  starken  Reise- 
wagenchassis ruht  ein  recht  massiver  Kasten  für  den  Transport 
von  Wäsche  in  einem  Stadtgebiet.  In  einem  anderen  Fall  be- 
dient sich  ein  Kohlengeschäft  eines  leichten,  für  maximal  vier 
Personen  berechneten  Wagens  für  seine  Fuhren.  Beide  Wagen 
mögen  rentieren,  ohne  daß  die  Kunden  jener  Geschäfte  höhere 
Preise  bezahlen.  Vielleicht  bezahlen  sie  im  Gegenteil  weniger 
als  bei  der  Konkurrenz  ohne  Automobil.  Aber  durch  die  Ver- 
wendung geeigneterer  Fahrzeuge  könnten  die  Preise  noch  nied- 
nger,  oder  der  Gewinn  höher,  oder  beides  gleichzeitig  gestaltet 
werden. 

Aus  diesen  Ausführungen  über  Personen-  und  Lastwagen 
geht  hervor,  von  wie  großer  Bedeutung  die  jeweilige  genaue 
Erfassung  der  Lage  für  die  Wahl  des  ökonomisch  optimalen 
Automobils  ist.  Mischformen  und  Spielarten  unter  den  einzelnen 
Wagengruppen   bleiben   hier   unbesprochen. 

cc)   Spezial wagen. 
Auch  die  Spezialwagen  können  unter  gewissen  Einschrän- 
kungen unter  den  Personen-  und  mehrfach  unter  den  Lastwagen 
emgereiht  werden ;  es  scheint  jedoch  nicht  unberechtigt.  Fahr- 
zeuge,  die  durch  Bauart  und  Kombination  von  Ober-  und  Unter- 
gestell ganz  einseitig  nur  einer  bestimmten  Verwendung  zugäng- 
lich sind,  wie  z.  B.  Straßenreinigungswagen,  Schlepper,  Feuer- 
spntzen  in  einer  besonderen  Gruppe  zusammenzufassen.  Die  Kon- 
struktion des  ganzen  Wagens,  nicht  nur  des  Obergestells,  muß 
von  der  übHchen  erheblich  abweichen,  zum  Zweck,  ausgespro- 
chene Sonderleistungen  zu  erreichen.    Eingehendere,  systemati- 
sche Behandlung   wäre   nur   durch    getrennte   Darstellung   der 
emzelnen  Verwendungsarten   möglich.   Von   allen   Spezialwagen 
laßt  sich  gemeinsam  nicht  viel  mehr  sagen,  als  daß  sie  meistens 
nach  verkehrswirtschaftlichen    Ueberlegungen    gebaut    und    ge- 
kauft werden.   Verwendung  finden  sie  nur  in  größeren  privaten 
mid  m  öffentHchen  Betrieben.  So  wenig  wie  bei  den  anderen 
.Wagengruppen   lassen   sich   zur  Abgrenzung  der  Spezialwagen 
m  der  Praxis  scharfe  Grenzen  ziehen. 

2.  Automobilsteuern, 
Für   eine  Automobilindustrie  ist  es  nicht  von  geringer  Wich- 
tigkeit, welche  Art  und  in  welcher  Höhe  Steuern  auf  die  Kraft- 
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wagen  ihrer  Absatzländer,  besonders  des  eigenen  Staates,  ge- 
legt sind.  Je  nach  der  Art  und  Höhe  der  Steuern  wird  das 
Automobilwesen  in  verschiedene  Bahnen  gedrängt  oder  kami 
es  sich  frei  entwickeln,  seien  diese  Erfolge  von  den  Behör- 
den beabsichtigt  oder  nicht.  Je  nach  der  Höhe  der  Steuern 
wird  ein  Automobdlinteressent  sich  mehr  oder  weniger  be- 
wogen sehen,  einen  Wagen,  und  zwar  einen  größeren  oder 
kleineren,  anizuschaffen,  oder  einen  vorhandenen  Wagen  zu 
veräußern.  Wenn  auch  in  den  vergangenen  Jahren  bis  zur 
Gegenwart  die  Steuern  auf  Kraftwagen  in  den  wichtigsten  Au- 
tomobilstaaten Europas  bedeutend  erhöht  wurden,  so  daß  sie 
im-  Verein  mit  den  anderen  Kosten  teilweise  bis  zur  Prohibi- 
tion wirkten,  so  bekommt  man  doch  meistens  den  Eindruck, 
daß  die  Maßnahmen  nicht  aus  Automobilfeindlichkeit  oder  aus 
rationalen  Gründen  der  Automobilunterdrückung  getroffen  wur- 
den, sondern  aus  dringenden  fiskalischen  Bedürfnissen  heraus, 
bei  deren  Befriedigung  allem  Anschein  nach  nicht  immer  be- 
rücksichtigt wurde,  daß  bei  starker  Anspannung  der  Steuer- 
schraube gegenüber  den  Kraftwagen  eine  reiche  Quelle  zur 
Speisung  verschiedener  anderer  Staatseinkünfte  zum  Versiegen 
gebracht  werden  könnte.  Aus  solchen  Gründen  sah  man  sich 
in  Italien  gezwungen,  die  Automobilsteuersätze  wieder  herab- 
zusetzen. 

Im  Charakter  der  heute  bestehenden  Steuern,  auch  in 
der  Schweäz  mit  ihrer  kantonalen  Regelung,  sind  nicht  über- 
all Merkmale  tiefdringender  Durcharbeitung  zu  finden.  Wenn 
auch  nicht  zu  erwarten  ist,  daß  in  bezug  auf  die  Automobü- 
steuern  in  Grundlagen  und  Maß  je  eine  völlige  Uebereinstim- 
mung  platzgreifen  wird,  so  ist  doch  anzunehmen,  daß  man 
sich  hinsichtlich  der  wichtigsten,  in  dieser  Steuerpolitik  zu 
befolgenden   Leitlinien   einigt. 

Die  Entwicklung  der  Automobilsteuern  setzte  verständ- 
licherweise vielfach  erst  eine  geraume  Zeit  nach  dem  Auftreten 
der  Kraftwagen  ein.  Die  Anzahl  der  Wagen  war  in  den  ersten 
Jahren  viel  zu  gering,  um  eine  Grundlage  für  die  Erhebung 
von  Steuern  zu  bilden.  Die  ersten  von  den  Automobilisten 
eingeforderten  Zahlungen  waren  im  allgemeinen  Gebühren  für 
die  Kraftwagenkontrolle,  die  Fahrbewilligungen  für  die  Wagen, 
die  Fahrprüfung,  die  Führerpatente,  entweder  ein  einziges  Mal 
oder  jährlich  zu   entrichten.    Unter  diesen  und  jenen  Begrün- 
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düngen  wurde  dann  l)egonnen,  die  jährlichen  Beträge  zu  erhöhen 
und,  wofern  noch  keine  bestanden,  solche  einzuführen.  Wäh- 
rend man  in  anderen  Staaten  zu  einheitlich  geordneten  Steuern 
kam,  abgesehen  von  lokalen  Sondersteuern,  blieb  in  der  Schweiz 
die  Steuerhoheit  der  Kantone  auch  auf  diesem  Gebiet,  wie 
schon  angetönt,  bis  heute  unberührt.  1909  gab  es  in  ein- 
zehien  Kantonen  noch  keine  Steuer,  in  den  meisten  hielt  sie 
sich  in  mäßigen  Grenzen,  20—50  Fr.,  in  einigen  wenigen  war 
sie  höher  und  ging  bis  zu  einem  Maximum  von  300  Fr.^).  In 
Deutschland  betrug  die  Höchstsumme  400  M.  und  in  Frankreich 
650  Fr.  jährUch.  Diesen  erheblichen  Unterschieden  wurde, 
gegenüber  der  Schweiz,  der  bessere  Straßenunterhalt  in  jenen 
Ländern  zugutegehalten.  Die  bescheidenen  Ansätze  in  den 
Schweizer  Kantonen  wurden  in  der  Folgezeit  sukzessive  ge- 
steigert, in  besonderem  Maße  nach  dem  Krieg,  wie  in  den 
Ländern  mit  entwerteter  Valuta,  die  am  Krieg  direkt  teilgenom- 
men hatten.  Wenn  auch  die  schweizerischen  Kantonssteuern 
nominell  nicht  so  hoch  gesteigert  werden  konnten  wie  im 
umgebenden  Ausland,  so  hat  man  sie  zu  einem  Teil  auf  Höhen 
gebracht,  die  besonders  im  Zusammenhang  mit  den  übrigen, 
bekanntermaßen  hohen  schweizerischen  Haltungskosten  die  Ren- 
tabilität der  Wagen  empfindlich  herabdrücken.  Einzelne  Kan- 
tone haben  heute  Steuerobergrenzen  festgelegt  bis  zu  1000  und 
1200  Fr.,  andere  sehen  von  einer  Limitierung  ab.  Die  Unter- 
grenzen schwanken  zwischen  40  und  200  Fr.  für  die  kleinsten 
Wagenß).  1920  soll  die  durchschnittliche  Steuerbelastung  der 
Automobile  in  den  Vereinigten  Staaten  (welche  erst  wenige 
Jahre  vorher  überhaupt  Kraftwagensteuern  eingeführt  hatten) 
ungefähr  8,5  Dollars  betragen  haben  gegenüber  zirka  260  Fr. 
in  der  Schweiz  (wenn  auf  15  000  Autos  4  Millionen  Fr  .  Steuern 
entfallen,  wie  eine  Schätzung  besagt)^).  In  Italien  gelangte  man 
nach  dem  Krieg  bis  zu  einem  Steuermaximum  von  15000  Lire, 
das  aber  später  wieder  beträchtlich  abgebaut  wurde.  In  Frank- 
reich werden  die  Automobile  steuerlich  gleichzeitig  auf  ver- 
schiedene Art  erheblich  belastet;  so  soll  in  Paris  schon  1907 


*)  A.  et  Sp.  11,   S.  7,   1909,   Tabelle   zur   Automobilbesteuerung    in   den 
schweizer.  Kantonen. 

«)  A.  R.  12,  1921,  Uebersicht  über  die  kantonalen  Automobilsteuem. 

A.  R.  3,  S.  3,  1922,  desgl. 
')  A.  C.  S.  157,  1921,  S.  3486. 
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beispielsweise  ein  kleiner  12  HP-Wagen  annähernd  270  Fr., 
ohne  Benzinsteuer,  bezahlt  haben,  während  ein  gleicher  Wagen 
in  England  105  Fr.  habe  entrichten  müssen.  Auf  weitere  Einzel- 
heiten in  den  Steuererhebungen  soll  nicht  eingegangen  wer- 
den. Die  angeführten  Zahlen  dienen  nur  der  oberflächlichen 
Orientierung. 

Anhang:  Der  Staat  als  Käufer. 

Für  die  Automobilindustrie  eines  Landes  ist  es  von  außer- 
ordenthcher  Wichtigkeit,  ob  und  in  welchem  Umfang  Käufe 
durch  den  Staat  erfolgen.  Nicht  nur,  daß  der  Absatz  dadurch 
direkt  gehoben  wird,  und  die  Firmen  sich  je  nach  Art  und 
Umfang  der  staatUchlen  Bestellungen  auf  Spezialisierungen  in 
der  Produktion,  auf  Erweiterungen  der  Betriebe  usw.  einlassen 
(wie  im  vergangenen  Krieg  in  hohem  Maße),  sondern  auch 
durch  die  indirekte  Absatzförderung,  Empfehlung  an  private 
Interessenten,    welche    Staatsbestellungen    bewirken    können. 

Die  weitestgehende  Förderung  haben  die  meisten  Automobil- 
industrien durch  die  militärischen  Behörden  erfahren. 
Bald  nach  dem  Erscheinen  der  ersten  leistungsfähigen  Auto- 
mobile wurden  Versuche  angestellt  über  ihre  diesbezügliche 
Verwendbarkeit.  Die  befriedigenden  und  weiterhin  rasch  ge- 
stiegenen Leistungen  haben  Lieferungsaufträge  und  Subven- 
tionen nach  sich  gezogen.  Die  subventionierten  Fahrzeuge  be- 
fanden sich  dann  zu  billigen  Anschaffungs-  und  Unterhaita- 
kosten in  Privateigentum,  unter  der  Bedingung  der  Gestellung 
im  Kriegsfall.  Durch  diese  Maßnahmen  wurden  in  verschie- 
denen Ländern  kriegsbrauchbare  Fahrzeuge  gezüchtet  (ein  Bei- 
spiel der  österreichischen  Subvention  wurde  in  den  Zahlen- 
beispielen für  die  Automobilkosten  gegeben,  S.  51).  Für  die 
Industrie  bedeuteten  die  Subventionen  willkommene  Erweite- 
rungen des  Marktes,  für  die  Privaten  waren  es  erhebliche  Ver- 
billigungen  des  Kraftwagenbetriebes.  Meines  Wissens  war 
Frankreich  das  erste  Land,  das  Kraftwagen  in  seinem  Heer 
verwandte^).  Andere  Lände'r  folgten  dann,  wie  Deutschland^ 
Oesterreich,  England.  1908  subventionierte  Deutschland  158, 
im  folgenden  Jahr  164  und  1910  128  Lastwagen;  bescheidene 


«)  HP  4,  S.  12,  1911;  HP  37,  S.  11,  1911;   HP  2,  S.  12,  1912;  HP  3,  S.  13 
bis  14,  1912 ;  HP  48,  S.  10,  1913. 
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Zahlen,  wenn  man  bedenkt,  welche  Massen  von  Kraftwagen 
wenige  Jahre  später  im  Krieg  Verwendung  fanden.  In  der 
Schweiz  fand  keine  Subventionierung  statt,  und  die  Anschaf- 
fungen für  die  Armee  waren  nicht  beträchtlich.  Die  Schweizer 
Industrie  hatte  aber  schon  vor  dem  Krieg  zum  Teil  Gelegenheit, 
an  fremde  Regierungen  zu  liefern  (z.  B.  an  Rußland).  Wäh- 
rend des  Krieges,  im  Zusammenhang  mit  der  Reorganisation 
des  Heeresautomobilwesens,  erfolgten  größere  Anschaffungen 
für  das   schweizerische  Heer  bei  der  einheimischen  Industrie. 

Auf  die  Entwicklung  des  Automobilwesens  in  den  einzel- 
nen Heeren  kann  hier  nicht  eingegangen  werden;  es  seien 
nur  einige  Zahlen  über  die  Automobilverwendung  im  Kriege 
angeführt.  1915  wurden  die  von  Deutschland,  England  und 
Frankreich  verwendeten  Kraftwagen  auf  150000  geschätzt,  von 
denen  etwa  70000  auf  Frankreich  entfielen  .Diese  Zahl  soll 
sich  während  des  Krieges  auf  90000  erhöht  haben,  und  die 
Amerikaner  haben  am  Ende  des  Krieges  80000  Autos  in  Frank- 
reich zurückgelassen. 

Die  Weitlerbildung  der  automobilen  Technik  im  Krieg  sei 
nur  durch  einzehie  Beispiele  erwähnt:  Entwicklung  feld- 
tüchtiger, einheitlicher  Wagen,  Bau  von  Flugmotoren,  von 
Schleppern,  von  Tanks.  Der  schweizerischen  Automobilindu- 
strie brachte  der  Krieg,  besonders  von  den  großen  europäischen 
Kriegführenden,  große  Aufträge,  wie  aus  den  Daten  der  Aus- 
fuhr noch    ersichtlich    werden    wird. 

Ein  anderes  Gebiet,  auf  dem  der  Staat  die  Automobil- 
industrie unterstützen  kann,  ist  die  Post.  Hierbei  spielen 
die  wirtschaftlichen  Ueberlegungen  die  Hauptrolle.  Die  ersten 
Schritte  zur  Automobiüsierung  der  Post  dürfte  wohl  die  New 
Yorker  Postverwaltung  im  Jahre  1905  unternommen  haben. 
Seit  der  Zeit  hat  die  Verwendung  von  Kraftwagen  bei  allen 
bedeutenderen  Staaten  gewaltige  Fortschritte  gemacht.  In  der 
Schweiz^)  wurde  durch  die  eidgenössische  Post  in  den  letzten 
Jahren,  besonders  in  der  Nachkriegszeit,  eine  ganze  Reihe 
von  AutomobilpostUnien  eingerichtet,  an  Stelle  der  früheren 
Verbindungen  mit  Pferdebetrieb.  Ferner  wurde  der  Postbetrieb 
in  den   größeren  Städten  weitgehend  automobilisiert.   1920  be- 


*)  Geschäftsberichte  der  Schweizer.  Postverwaltung.  A.  R.  10,  S.  151,  1919; 
A.  R.  10,  S.  1,  1921 ;  A.  R.  19,  S.  10,  1921 ;  A.  R.  38,  S.  1,  1921 ;  A.  R.  14,  S.  5, 
1922  u.  a. 
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trug  die  Gesamtstrecke  zwischen  den  durch  26  Kraftwagen- 
hnien  verbundenen  Ortschaften  507  km.  Ein  Jahr  vorher  waren 
es  nur  zirka  130  km,  1922  hat  sich  die  Strecke  der  Kurse 
der  Postverwaltung  auf  831  km  verlängert,  bei  täglichen  Fahr- 
leistungen von  4417  km.  Die  Streckenlänge  der  zu  gleicher 
Zeit  bestehenden  45  konzessionierten  Unternehmungen  betrug 
969,  bei  täglich  gefahrenen  5117  km.  Nach  den  Mitteilungen 
der  eidg.  Postverwaltung  scheinen  sich  die  Ende  1921  in  Be- 
trieb gewesenen  51  Autopostkurse  wirtschaftlich  bewährt  zu 
haben.  Das  neue  Verkehrsmittel  leiste  fünfmal  mehr  als  das 
alte  und  seine  Rentabilität  sei  um  50 o/o  günstiger,  sodaß  sich 
an  Stelle  der  früheren  Defizite  schon  ein  bescheidener  Ein- 
nahmenüberschuß habe  erzielen  lassen.  Die  Statistik  der  Post- 
verwaltung bringt  lehrreiche  Angaben  über  die  Leistungen  der 
Kraftwagen  im  Vergleich  mit  den  früheren  Pferdeposten.  Inter- 
essant sind  u.  a.  die  Zahlen  über  die  von  den  Bergposten 
beförderten  Fahrgäste.  Deutlich  ist  daraus  zu  ersehen,  wie 
sehr  die  Kraftwagen  befähigt  sind,  einen  bis  zu  ihrem  Er- 
scheinen latenten  Personenverkehr  auszulösen.  Zwei  Beispiele 
mögen  dies  erhärten: 
Beförderte  Fahrgäste:     mit  Pferdepost       mit  Kraftwagen 

Juli  1913  Juli  1921  August  1921 

Furkapaß  1125  3154  3719 

Oberalppaß        788  2026  2607 

Anfang  1921  standen  132  Benzinkraftwagen,  14  Elektro- 
mobile, 32  elektrische  Dreiräder  und  ein  Schlepper,  alle  schwei- 
zerischer Herkunft,  im  Dienste  der  Postverwaltung  und  wurden 
teils  für  Ueberlandkurse,  teils  im  Stadtdienst  verwendet.  Be- 
sonders in  den  für  die  Automobilindustrie  so  schwierigen  Nachl- 
kriegsverhältnissen  ist  die  Unterstützung  durch  diese  Behörde 
doppelt  wertvoll.  Die  bisherigen  Ergebnisse  bei  der  schweize- 
rischen Post  werden  geeignet  sein,  im  Verein  mit  denen  an- 
derer Postbetreibe  und  Unternehmungen  (z.  B.  bayrische  Post- 
verwaltung und  Cie.  des  Chemins  de  Fer  de  P.  L.  M.)  weitere 
Steigerungen  des  Autoverkehrs  anzuregen.  Als  Beispiele  der 
weiteren  öffentlichen  Anwendungsmöglichkeit  seien  nur  genannt : 
Der  Ausbau  von  städtischen  Vororts-  und  Peripherieverkehrs- 
linien,   Zuträger-,    Hilfs-    und    Verbindungslinien    für    Bahnen. 

Ein  Gebiet  des  Kraftwagenbaus,  das  in  verschiedenen  Län- 
dern durch  die  Regierungen  durch  Subventionen  und  andere 
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Maßnahmen  unterstützt  und  besonders  während  des  Krieges 
tatkräftig  gefördert  wurde,  ist  die  Herstellung  von  land- 
wirtschaftlichen Schleppernio).  Neben  ihrem  Haupt- 
anwenidungsgebiet,  dem  Pflügen,  finden  sie  Verwendung  in  vielen 
anderen  landwirtschaftlichen  Arbeiten,  z.  B.  auch  als  Stand- 
motoren zum  Dreschen  usw.  Die  Vereinigten  Staaten  gingen  im 
Bau  und  in  der  Verwendung  dieser  Maschinen  voran.  1917 
waren  dort  schon  35000  Schlepper  im  Betrieb,  1918  wurden 
annähernd  133  000  weitere  gebaut,  wovon  72  000  mit  20—30  HP, 
je  20600  mit  16—18  und  24—26  HP.  Große  Mengen  wurden 
während  des  Krieges  nach  Europa  ausgeführt.  Hier  haben  sich 
besonders  Frankreich,  dann  auch  Deutschland,  Italien  und  an- 
dere, besonders  kriegführende  Länder,  mit  der  Förderung  des 
Gebrauchs  von  Motorschleppern  befaßt.  In  der  Schweiz  haben 
sie  noch  keine  Bedeutung  erlangt,  wohl  hauptsächlich  wegen  der 
Kleinheit  der  landwirtschaftlichen  Betriebe  und  der  topogra- 
phischen Schwierigkeiten.  In  größerer  Zahl  werden  sie  sich 
in  der  Schweiz  vielleicht  einstellen  lassen,  wenn  sie  gemeinde- 
weise oder  genossenschaftlich  Verwendung  finden,  oder  von 
privaten  Unternehmern   gestellt  Werden. 

II.  Der  Auslandabsatz. 

Es  wird  die  Aulgabe  dieses  Abschnittes  sein,  einen  Ueber- 
bUck  über  die  geschichtlichen  Auto  mobilausfuhr  Verhält- 
nisse der  Schweiz  zu  geben,  ähnlich  wie  an  früherer  Stelle 
über  die  Einfuhr  berichtet  wurde.  Für  die  Aufstellung  der 
Tabelle  gelten  im  allgemeinen  dieselben  Bedingungen  wie  für 
die  der  Einfuhr.  Wegen  der  großen  Zahl  der  Abnehmerländer, 
zum  Teil  von  geringer  Gelegenheitsbedeutung,  wird  nicht  über- 
all die  Besprechung  bis  zu  den  kleinen  Ausläufern  durchgeführt. 
Wie  bei  der  Abhandlung  über  den  Inlandabsatz  wird  auch 
hier  auf  die  technische  Gliederung  der  abgesetzten  Wagen  nur 
in  Umrissen   eingegangen. 

In  den  Jahren  1905—19071)  nahm  die  Automobilausfuhr 
zu   und   ging   über   das   Jahr   1908,    beeinflußt   durch  die    all- 


»«)  A.C.S.  111,  S.2765,  1919,  desgl.  S.2771;  A.C.S.  112,  S.  2788,  1919; 
A.  C.  S.  92,  S.  2243,  1917 ;  A.  C.  S.  75,  S.  1709,  1915;  A.  C.  S.  76,  S.  1741,  1915. 
HP  8,  S.  12  u.  13,  1913. 

*)  Schweizer  Zollstatistik. 
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gemeine  Krise,  wieder  zurück.  Die  Zahl  der  ausgeführten  Wagen 
nahm  zwar  nicht  ab,  aber  in  Gewicht  und  Preis  machte  sich 
ein  Rückgang  geltend.  Abnehmer  waren  in  jenen  Jahren  weit 
überwiegend  die  großen,  selbst  automobilbauenden  Nachbarn 
und  England.  1906  und  1907  stand  Frankreich  an  der  Spitze, 
1908  Deutschland.  Ueber  See  wurden  damals  noch  nicht  viele 
Wagen  ausgeführt.  Dieser  Umstand  führte  schon  zu  jener  Zeit 
zu  den  Fragen,  wie  lange  wohl,  in  welchem  Umfang  und  auf 
welchen  Gebieten  die  Möglichkeit,  nach  den  Hauptproduktions- 
ländern der  Kraftwagen  auszuführen,  bestehen  würde,  gegen- 
über den  dort  immer  mächtiger  werdenden  und  in  stärkerem 
Maße  als  in  der  Schweiz  wachsenden  Automobilindustrien;  ob 
es  nicht  vielmehr  angezeigt  wäre,  rechtzeitig,  d.  h.  vor  an- 
deren Ländern,  sich  Märkte  in  Staaten  ohne  oder  mit  geringer 
Automobilindustrie  zu  sichern,  wie  Spanien  und  Portugal,  Ruß- 
laad,  Bulgarien,  Rumänien,  Griechenland,  Aegypten,  Süd-  und 
Mittel amerika  u.  a. 

Automobilausfuhr^) 
aus  der  Schweiz,  nach  Preis,  Gewicht,  Stückzahl«). 


Jahr 

Gewicht 
in  100  kg 

Preis 
in  löOO  Fr. 

stuckzahl 

Mittetpreis 

de*  Wagens 

in  Fr. 

Mittelgewicht 

des  Wagens 

in  kg 

1907 

6567 

5192 

263 

19800 

2590 

1908 

5137 

3  719 

267 

13900 

1900 

1909 

8834 

5915 

461 

12800 

1900 

1910 

12255 

8271 

575 

14  400 

2100 

1911 

15364 

10599 

680 

15  600 

2300 

1912 

20429 

13547 

841 

16100 

2400 

1913 

21714 

13  288 

842 

15800 

2600 

1914 

22  411 

14062 

780 

18000 

2900 

1915 

47  455 

28515 

1444 

19  700 

3300 

1916 

44  448 

25  027 

1274 

19600 

3500 

1917 

41673 

25149 

1331 

18900 

3100 

1918 

41344 

28071 

1446 

19  400 

2900 

1919 

26  678 

22014 

935 

23  600 

2900 

1920 

18012 

17  636 

569 

31000 

3200 

1921 

5173 

4836 

163 

29  600 

3200 

1922 

In 

den   ersten   9  Monaten   wurden 

Automobile 

für  2,37 

Millionen 

Franken 

.  Einfuhr  S. 

ausgeführt. 
16. 

• 

^  Vgl 

')  Schweizer  Zollstatistik. 

( 


—    64     — 

In  der  folgenden  Zeitspanne  von  1909  bis  1912  nahm  die 
Ausfuhr,  wenn  auch  nicht  übermäßig,  so  doch  stetig  zu.  1912 
hatte  sich  das  Gewicht  der  ausgeführten  Wagen  gegenüber 
1908  ungefähr  vervierfacht,  Stückzahl  und  Preis  hatten  nicht 
ganz  in  dem  Maße,  aber  auch  stark  zugenommen.  Deutsch- 
land blieb  an  der  Spitze  der  Abnehmer,  Frankreich,  Groß- 
britannien, Italien,  Oesterreich  reihten  sich  an.  In  steigendem 
Maße  beteiligten  sich  auch  Rußland,  die  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  (bis  1911),  Argentinien  und  besonders  Brasilien, 
das  1912  in  seinen  Bezügen  an  zweiter  Stelle,  hinter  Deutsch- 
land, stand.  In  Südamerika  hatte  die  Schweizer  Industrie 
festen  Fuß  zu  fassen  vermocht,  in  Mittelamerika  dagegen  konnte 
nur  in  Mexiko  ab  und  an  ein  Wagen  abgesetzt  werden;  in 
den  Vereinigten  Staaten  verminderte  sich  der  Absatz  von  schwei- 
z#erischen  Wagen  von  1912  an  wegen  der  eigenen,  riesig  wach- 
senden Industrie;  in  Kanada  schließlich,  das  größtenteils  von 
seinem  südlichen  Nachbarn  und  von  England  versorgt  wurde, 
konnte   die   Schweiz   nur   gelegentlich  Wagen   absetzen. 

In  Europa  kamen  außer  den  schon  genannten  Staaten  Bel- 
gien und  Spanien  als  von  gewisser  Wichtigkeit  in  Betracht, 
während  in  Holland,  Portugal,  den  nordischen  Staaten  und 
auf  dem  Balkan  nur  wenige  Geschäfte  zustande  kamen.  In 
Aegypten,  Algier,  Tunis  und  im  übrigen  Afrika,  wie  auch 
in  ganz  Asien,  mit  Ausnahme  von  Britisch  Indien,  wo  ein- 
zelne Wagen  abgesetzt  werden  konnten,  und  dem  an  Bedeu- 
tung für  die  Schweizer  Auto-mobilindustrie  zunehmenden  Nieder- 
ländisch Indien,  hielt  sich  der  Markt  in  bescheidensten  Gren- 
zen; das  gleiche  gilt  auch  für  den  Australischen  Bund.  Immer- 
hin waren  am  Ende  der  Periode  schweizerische  Automobile 
in  ganz  Europa  und  in  allen  Erdteilen  zu  finden;  wie  zu  hof- 
fen war,  als  Schrittmacher  für  eine  intensivere  Verbreitung. 
Denn  gerade  weil  die  Schweizer  Automobilindustrie  damals 
in  ihrem  eigenen  Land  noch  nicht  auf  genügendes  Verständnis 
und  Unterstützung  weiterer  Kreise  und  damit  auch  der  Be- 
hörden rechnen  konnte,  war  sie  um  so  mehr  auf  die  Aus- 
fuhr  angewiesen,    um    bestehen    zu    können. 

Die  gezeichnete  Aufwärtsbewegung  der  Ausfuhr  hat  ange- 
halten bis  Mitte  1913,  dann  erfolgte  ein  Rückgang,  der  durch 
die  Kriegswirkungen  aufgehalten  wurde.  Die  Zahl  der  ausge- 
führten Automobile    betrug    1913   einen    Wagen    mehr    als   im 
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Vorjahr,  das  Gewicht  hatte  auch  noch  ein  kleines  Wachstum 
zu  verzeichnen,  aber  der  Preis  der  Ausfuhr  wies  einen  Rückj- 
gang  auf,  zum  erstenmal  seit  1908.  Diese  Erscheinung  trat 
gerade  in  dem  Jahr  auf,  in  welchem  die  Autoindustrien  an- 
derer Länder  ihren  Umsatz  in  der  Ausfuhr  beträchtlich  stei- 
gern konnten,  mit  Ausnahme  der  italienischen,  die  aber  nicht 
wie  die  schweizerische,  eine  ruhige  Zeit  gehabt  hatte,  son- 
dern durch  einen  mehrmonatigen  Streik  in  Rückstand  gebracht 
worden  war.  Zu  erklären  ist  die  Verschlechterung  dex  Lage 
auf  dem  Weltmarkt  für  die  Schweizer  Automobilindustrie  wohl 
in  erster  Linie  durch  die  zunehmende  Selbstversorgung  der 
großen  automobilbauenden  Länder,  was  aus  den  Verringerun- 
gen der  Bezüge  von  Deutschland,  Frankreich,  Oesterreich,  Ita- 
hen  und  besonders  den  Vereinigten  Staaten  geschlossen  wer- 
den kann.  Die  zunehmende  Konkurrenz  dieser  durch  große, 
aufnahmefähige  Hinterländer  gestützten  Industrien  machte  sich 
auch  in  dritten  Ländern  geltend  und,  was  noch  bedenklicher 
war,  in  der  Schweiz  selbst.  Eine  Steigerung  erfuhr  die  schwei- 
zerische Ausfuhr  im  Jahr  1913  nach  England,  Belgien  und 
insbesondere  nach  Rußland,  welches  damit  wenigstens  für  ein 
Jahr  an  die  Spitze  der  Abnehmer  trat.  Dieser  Erfolg  ist  aber 
nicht  rein  wirtschaftlich  zu  erklären,  da  er  auf  Anschaffun- 
gen der  Russischen  Regierung  beruht.  Wie  weit  die  politische 
und  die  wirtschaftliche  Krise  jenes  Jahres  auf  eine  Verschlech- 
terung der  Marktlage  für  schweizerische  Autos  eingewirkt  haben, 
wird  sich  nicht  leicht  feststellen  lassen.  Wahrscheinlich  haben 
sie,  besonders  die  letztere,  den  Rück-  und  Niedergang  der 
südamerikanischen  Käufe  stark  beeinflußt.  1913  zählten  Bra- 
silien und  Argentinien  noch  zu  den  besten  Abnehmern,  1914 
befanden  sich  ihre  Anschaffungen  nicht  weit  über  dem  Null- 
punkt. Vielleicht  auch  durch  die  Krise  bedingt  ist  die  Ver- 
ringerung der  Ausfuhr  auf  Kosten  der  Lastwagen,  während! 
die  Ausfuhr  von  Personenwagen,  soweit  sich  feststellen  läßt, 
zugenommen   hat. 

Der  Krieg,  der  vorerst  die  Schweizer  Automobilindustrie 
und  die  Ausfuhr  ihrer  Produkte  zum  Stillstand  gebracht  hatte, 
sollte  ihr  zu  einigen  guten  Jahren  verhelfen,  wie  man  sie 
in  ihrem  bis  dahin  allerdings  nicht  üppigen  Leben,  noch  nicht 
gekannt  hatte.  Die  von  der  Ausfuhr  in  jener  Periode  genom- 
mene   günstige    Entwicklung    beruhte    nur    zum    kleinsten   Teil 

Salis,  Grundlagen  der  Schweizer  Automobilindustrie.  ^ 
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auf  Errungenschaften  im  wirtschaftlichen  Kampf,  zum  größten 
aber  auf  den  Bedürfnissen  der  Kriegführenden.  Ende  1914  be- 
gann in  fast  allen  autamobilbauenden  Staaten  eine  kräftige 
Aufwärtsbewegung  des  Kraftwagengeschäftes.  Von  den  Armeen 
wurden  Massen  dieser  Verkehrsmittel  verlangt,  die  Börsen 
waren  optimistisch  in  bezug  auf  die  Entwicklung  der  Auto- 
mobilindustrien.  Die  Aktien  stiegen  großenteils,  im  Lauf  der 
Zeit  wurden  hohe  Dividenden  gezahlt.  Am  stärksten  war  diese 
Bewegung  in  den  Vereinigten  Staaten,  aber  dort  wohl  nicht  so 
sehr  wegen  des  Krieges  als  vielmehr  wegen  der  inländischen  Ent- 
wicklung des  Automobilwesens.  Immerhin  schickten  sie  große 
Mengen  von  Automobilen  über  den  Atlantik,  zunächst  für  die 
Entente,  später  für  ihre  eigene  Armee.  Soweit  die  deutsche, 
französische,  englische  Industrie  —  um  nur  die  wichtigsten 
zu  nennen  —  die  Lieferungen  für  ihre  Heere  nicht  bewäl- 
tigen konnten,  halfen  die  amerikanische,  italienische  (sofern 
&ie  nicht  später  für  das  eigene  Land  beschäftigt  war)  und 
schweizerische  aus,  zum  Teil  unter  fieberhaften  Anstrengungen. 
Die  Entwicklung  der  Industrien  ging  aber  nicht  in  allen  krieg- 
führenden Ländern  in  gleichen  Bahnen  vor  sich.  Während 
die  Ententestaaten  sich  zu  einem  großen  Teil  auf  Zufuhren 
stützen  und  deshalb,  neben  dem  Stärken  einer  Anzahl  ihrer 
Firmen,  andere  ihrer  Zweckbestimmung  entziehen  (teilweise 
oder  ganz)  und  der  Munitionsherstellung  zuführen  konnten, 
waren  die  Mittelmächte  fast  ganz  auf  Eigenhilfe  angewiesen, 
was  vor  allem  für  Deutschland  eine  erhebliche  Weiterentwick- 
lung   seiner    Automobilindustrie    zur   Folge    hatte. 

1915  erreichte  die  Schweizer  Automobilausfuhr  den  höch- 
sten je  erreichten  Punkt,  dem  später  nur  noch  die  Ausfuhr 
von  1918  nahekam.  An  Gewicht  und  Preis  betrug  sie  mehr 
als  das  Doppelte  von  1912,  wärend  die  Zahl  der  Wagen  nicht 
ganz  so  hoch  gestiegen  war.  An  sich  betrachtet,  sind  es  er- 
freulich© Zahlen,  die,  bei  einer  anhaltenden  Fortsetzung,  der 
schweizerischen  Industrie  wohl  eine  sichere  Existenz  hätten 
verschaffen  können.  Unter  Berücksichtigung  der  allseitigen 
Kriegsbedürfnisse  können  sie  indessen  nicht  als  hohe  geltem 
und  auch  nicht  in  bezug  auf  die  schweizerischen  Konsum - 
Verhältnisse.  Wenn  man  die  schweizerischen  Kriegslieferun- 
gen der  nach  dem  Krieg  festgestellten  Automobilaufnahmefähig- 
keit der    Schweiz    gegenüberstellt,     so    zeigt   sich    kein    Miß- 
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Verhältnis,  dem  der  Name  einer  industriellen  Ueberentwick- 
lung  beigelegt  werden  könnte,  auch  wenn  berücksichtigt  wird, 
daß  in  diese  Erwägung  zugunsten  des  Ergebnisses  die  ver- 
schiedenien  Wagenarten  bei  Ein-  und  Ausfuhr,  zu  seinen  Un- 
gunsten das  voraussichtliche  Weiterbestehen  einer  Ausfuhr  nicht 
einbezogen  wurden. 

Die  Bestimmungsländer  der  Ausfuhren  1915  und  in  den 
folgenden  Jahren,  in  denen  Lieferungen  an  Neutrale  und  über 
See  nur  eine  kleine  Minderheit  darstellen,  mußten  besorgnis- 
erregend wirken,  wegen  der  Gefahr  des  Nachkriegsverlustes 
der  Mehrheit  aller  ausländischen  Abnehmer.  Während  des  Krie- 
ges hatten  die  Vereinigten  Staaten  beste  Gelegenheit,  die  früher 
europäischen  Absatzgebiete  in  überseeischen  Ländern  zu  den 
ihren  zu  machen.  Ihre  ins  Ungeheure  wachsende  Automobil'- 
industrie  hatte  den  europäischen  Industrien  vor  dem  Krieg, 
nicht  nur  in  reinen  Absatzländjern,  sondern  in  ihren  eigenen 
Staaten  den  Rang  streitig  zu  machen  begonnen.  Wie  sollte  es 
für  die  Schweizer  Autoindustrie  erst  nach  dem  Krieg,  mit 
Aufhören  der  Kriegslieferungen  werden,  wenn  Amerika  Besitz 
ergriffen  hatte  von  den  überseeischen  Märkten  und  in  Europa 
konkurrierte,  neben  den  dort  groß  gewordenen  Industrien,  die 
Bdch  mjt  verstärkter  Kraft  auf  neutrale  und  besonders  ihre 
eigenen  Märkte  stürzen  konnten,  abgesehen  von  forcierten 
«nationalen»  Belieferungen  von  Kolonien  und  Schutzgebieten? 
Wohin   sollte    dann    die   kleine    Schweiz   ausführen  ? 

Im  Krieg  war  ihre  Ausfuhrmöglichkeit  sehr  beschränkt. 
Rings  um  die  Schweiz  waren  die  Grenzen  sozusagen  gesperrt, 
einen  freien  Ausgang  zum  Meer  gab  es  nicht.  Das  inter- 
nationale Verkehrswesen  stand  in  erster  Linie  im  Dienst  der 
Kriegführung,  der  Frachtraum  wurde  immer  knapper,  die 
Transportkosten  und  Versicherungsraten  stiegen  ungeheuer; 
jene  standen  schon  1916  auf  600— 8OO0/0  über  dem  Vorkriegs- 
s«atz(.^  Weiter  wurden  von  einzelnen  Staaten  mit  der  Zeit  Hoch- 
schutzzölle aufgestellt  oder  die  freie  Einfuhr  durch  andere 
Miaßnahmen  behindert  oder  verunmöglicht.  In  England  z.  B., 
wo  die  Automobilfabriken  fast  ausschließlich  für  die  Regie- 
rung, d.  h.  für  KriegsUeferungen  tätig  waren,  drohte  der  Pri- 
vatautomobilhandel ganz  auf  fremde  Wagen,  d.  h.  amerikani- 
sche, überzugehen.  Ob  dies  von  Amerika  aus  besonders  ge- 
fördert wurde,   oder  ob  es  mehr  auf  die  Tätigkeit  der  engli- 
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sehen  Händler  zurückzuführen  war,  sei  unentschieden;  alle 
drei  Faktoren  werden  zusammengewirkt  haben.  Die  englische 
Regierung  führte  daraufhin,  noch  in  der  ersten  Kriegshälfte, 
einen  Schutzzoll  auf  Kraftwagen  ein  in  der  Höhe  eines  Drit- 
tels vom  Wert,  sowohl  zum  Schutz  ihrer  Industrie  als  auch 
zweifellos  zur  Verbesserung  der  Zahlungsbilanz  und  damit  zur 
Stützung  des  Wechselkurses.  Frankreich  errichtete  1916  aus 
ähnlichen  Gründen  einen  Zoll  von  lO^/o  des  Warenwertes  auf 
Kraftwagen.    Deutschland   hatte  ein   Einfuhrverbot. 

Vor  der  weiteren  Besprechung  der  speziell  schweizerischen 
Verhältnisse  seien  noch  einige  Worte  über  die  allgemeine  Auto- 
mobilausfuhrlage jener  Zeit  beigefügt.  Vor  dem  Krieg  waren 
die  europäischen  Großstaaten  Hauptausfuhrländer  für  Automo- 
bile, Frankreich  an  erster  Stelle,  gefolgt  von  Deutschland.  Mit 
Kriegsausbruch  änderte  das  Bild.  Die  kriegführenden  Entente- 
staaten führten  noch  ungefähr  10 — 15  o/o  der  früheren  Werte 
aus,  während  ihnen  selbst  Automobile  zugeführt  wurden,  bis 
Ende  1916  .für  über  eine  Milliarde  Franken  allein  aus  den 
Vereinigten  Staaten.  Deutschland  hatte  sich  selbst  und  zu 
einem  Teil  seine  Bundesgenossen  mit  Automobilen  zu  ver- 
sehen. Ueberschüsse  konnten  höchstens  nach  umliegenden  neu- 
tralen Staaten  ausgeführt  werden,  Zufuhr  erhielt  es  fast  nur 
aus  der  Schweiz.  Die  Vereinigten  Staaten  führten  allein  weit 
mehr  Wagen  aus  als  alle  übrigen  automobilbauenden  Länder 
zusammen.  Italien  wurde  zweites  Ausfuhrland  mit  einem  gegen- 
über dem  Frieden  anderthalbmal  erhöhten  Export.  An  dieser 
Ausfuhr,  hauptsächlich  von  Lastwagen,  in  erster  Linie  nach 
Frankreich,  in  zweiter  nach  Rußland,  war  die  FIAT-Gesellschaft 
in  Turin  mit  zirka  80 o/o  beteiligt.  In  einem  Jahr  allein  soll 
FIAT  der  französischen  Heeresleitung  15  000  Lastwagen  ge- 
liefert haben.  Es  ist  unter  diesen  Verhältnissen  nicht  ver- 
wunderUch,  daß  die  Schweiz  an  höherer  Stelle  unter  den  Ex- 
portländern zu  stehen  kam,  als  dies  im  Frieden  üblich  ge- 
wesen war,    daß    sie    1916    sogar   über   Frankreich   stand. 

Was  die  einzelnen  Abnehmer  der  Schweiz  anbelangt, 
so  waren,  um  mit  den  Kriegführenden  zu  beginnen, 
Deutschland  und  Frankreich  bei  weitem  die  besten.  1914  be- 
trugen die  Lieferungen  an  diese  beiden  Länder  zusammen  an- 
nähernd 700/0  aller  ausgeführten  Wagen;  sie  stiegen  an  bis 
auf   über   90o/o    im   Jahre    1918.    1916   war  die   Ausfuhr   nach 


Dieutschland   erhebüch   verringert,    zum   Teil   wohl   wegen   ge- 
nügenlder    Selbstversorgung,    stieg    aber    wieder    an    bis    1918. 
Es  ist    anzunehmen,    daß    aus    Gründen    des    Rohstoffmangels' 
absolut  mehr    und    im    Verhältnis    zur    Zusammensetzung    der 
Lieferungen    nach    anderen    Staaten    viele    Wagen    karrossitert 
zur   Lieferung    kamen.     Frankreich    dagegen    bezog   fast    aus- 
schließUch  unkarrossierte  Wagen,  was  mit  der.  starken  Heran- 
ziehung  seiner   Chassisbauer   zur  Munitionsherstellung  in   Zu- 
sammenhang   gebracht    werden    kann.     1917    erreichten    seine 
Bezüge  aus    der    Schweiz    mit   652   Wagen    ihren   Gipfelpunkt, 
während  die  Lieferungen  nach   Deutschland  ihren  Höhepunkt 
1918  mit   802   Wagen   überschritten.    Im   ganzen   haben   beide 
Länder  ungefähr   gleichviel   Wagen   während   des   Krieges   er- 
lialten.    Ihnen  gegenüber  hielten  sich  die  österreichischen  Be- 
stellungen  in   bescheidenen   Grenzen;   sie  erreichten   das  Ma- 
ximum 1916  mit  145  Wagen.    Italiens  Bezüge,  die  im  Frieden 
für    damaUge    Begriffe    immerhin    ansehnlich    gewesen    waren, 
schrumpften    1916    auf   9,    1917    auf   2  Wagen    und    1918    auf 
Null   zusammen.  Die  Lieferungen  an  Belgien  hörten  mit  Kriegs- 
anfang vollständig  auf,  während  an  Großbritannien  beachtens- 
werte  Sendungen  bis   1915  erfolgten,  die  dann  aber  ebenfalls 
bis  1918   auf   Null   zurückgingen.    Der   bedeutenden   Lieferung 
an  Rußland   1913   (welches  vor  dem  Krieg  hauptsächUch  vor 
Deutschland  beliefert  worden  war,  1913  für  30  Millionen  Mark 
von  insgesamt  50  Millionen)  folgten  solche  abnehmender  Größe, 
sicherlich  beeinflußt  durch  die  schwierige  Verbindung  im  Kriege, 
bis    sie  1917  infolge  der  Ereignisse  ganz  aufhörten.   Nach  Por- 
tugal kamen  nur  dann  und  wann  einige  Wagen  zum  Versand, 
nach  Rumänien  bei  sonstigem  Stillstand  des  Geschäftes   1915 
und  1916  größere  Posten.    Auf  dem  übrigen  Balkan  kamen  die 
schon  früher  nicht  häufigen  Geschäfte  zum  völligen  Stillstand. 
Von  den  europaischen  Neutralen,  die  über  keine 
older   keine    große    Automobilindustrie    verfügten    (andere    gab 
es  nicht),  standen  die  Niederlande  und  Spanien  an  der  Spitze 
der  Abnehmer,   und   es   war   schon  damals   zu  vermuten,   daß 
diese  Länder  auch  nach  dem  Kriege  für  den  schweizerischen 
Export  von  Wichtigkeit  bleiben  oder  an  Bedeutung  zunehmen 
würden.   Holland  wurde  erst  im  Krieg  zu  einem  nennenswerten 
Abnehmer  und  bezog,  wenn  auch  unregelmäßig,  größere  Men- 
gen von  Kraftwagen.   Spanien  hatte   schon   vor  dem  Krieg  zu 
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den  Abnehmern  gehört  und  blieb  es  wie  früher,  in  relativ 
bescheidener,  aber  gleichmäßiger  Weise.  Von  den  nordischen 
Ländern,  nach  denen  sich  früher  nur  ab  und  zu  ein  schwei- 
zerischer Wagen  hingefunden  hatte,  haben  1916  Norwegen  15 
Wagen  und  Dänemark  11  empfangen  neben  der  Haupteinfuhr 
aus  Deutschland  und  den  Vereinigten  Staaten.  Im  großen  hatte 
es    mit  den  bis, dahin  angeführten  Abnehmern  sein  Bewenden. 

Zum  besten  außereuropäischen  Absatzland  hat  sich 
während  des  Krieges  Niederländisch-InJien  entwickelt.  Diese 
Ausfuhr  Htt  aber,  wie  die  nach  anderen  überseeischen  Grebieten, 
unter  den  erwähnten  Frachtschwierigkeiten  und  -kosten;  sie 
ging  nach  dem  Höhepunkt  1915  mit  41  Wagen  herunter  auf 
23  und  11  Wagen  in  den  folgenden  Jahren  und  hörte  1918 
ganz  auf,  ein  bescheidenes  Ergebnis  für  den  besten  Ueber- 
Bjeemarkt.  An  zweiter  Stelle  standen  Algier  und  Tunis  mit 
jährlichen,  aber  bescheidenen  Bezügen  (maximal  13  Wagen). 
Das  übrige  ganze  Afrika  empfing  von  1914  bis  1918  insgesamt 
22  Wagen  aus  der  Schweiz.  Britisch-Indien  und  der  australische 
Staatenbund  haben  zu  Beginn  des  Krieges  geringe  Mengen  be- 
zogen. Von  den  amerikanischen  Verhältnissen  war  schon  die 
Rede,  hier  sei  nur  einzelnes  beigefügt.  Kanada  wurde  zum 
großen  Teil  von  den  Vereinigten  Staaten  beliefert  und  .kam  als 
Abnehmer  der  Schweiz  nur  zeitweise  vor  dem  Krieg  mit  wenigen 
Wagen  in  Betracht.  Die  Vereinigten  Staaten  selbst  verschwan- 
den von  1914  an  als  Kunden  der  Schweizer  Automobilindu- 
strie. Ihr  Bedarf  soll  im  Kriege  mit  85  o/o  der  eigenen  Pro- 
duktion gedeckt  worden  sein.  Die  amerikanische  Industrie  war 
ja  gegen  Konkurrenz  geschützt  durch  den  europäischen  Krieg, 
den  erschwerten  Verkehr  und  durch  einen  45o/oigen  Wert- 
zoll. Argentinien  bezog  1914  noch  5  Wagei;!  (nach  71  im  Jahre 
1913)  und  Brasilien  7;  nach  dieser  Zeit  war  sozusagen  Schluß 
der  Lieferungen,  auch  für  die  anderen  mittel-  und  südameri- 
kanische   Staaten,    die    nie   viel    bezogen    haben. 

Das  Jahr  1919  brachte  Aenderungen  in  den  Ausfuhr- 
verhältnissen. Der  Krieg  mit  den  Waffen  war  zu  Ende,  we- 
nigstens in  der  Hauptsache,  die  Regierungen  benötigten  keine 
großen  Heereslieferungen  mehr.  Trotzdem  wurde  die  schwei- 
zerische Ausfuhr  nach  Frankreich  und  Deutschland  während 
des  ersten  Quartals  in  großem  Umfang  fortgesetzt,  vermut- 
lich  überwiegend   späte   Kriegslieferungen.    Im   zweiten    Quar- 
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tal  trat  der  Umschlag  ein,  die  Ausfuhr  verminderte  sich.  In 
Deutschland  konnte  man  wegen  seiner  äußeren  Lage  und 
der  inneren  Zustände  und  wegen  seiner  ständig  schlechter 
werdenden  Geldverhältnisse  nicht  mehr  schweizerische  Auto-', 
mobile  kaufen.  Auch  Frankreich  verminderte  seine  Bezüge,, 
der  Staat  brauchte  keine  schweizerischen  Kraftwagen  mehr,' 
und  die  Privaten,  wenn  sie  überhaupt  in  der  Lage  waren,! 
solche  zu  kaufen,  erstanden  zuerst  französische.  Die  fran- 
zösische Industrie  war  im  Inland,  wie  die  meisten  anderen 
eulropäischen,  durch  die  tiefe  Valuta  geschützt  und  außerdem 
dufrch  einen  verminderten,  aber  immer  noch  45  o/o  betragenden 
Wertzoll.  Zum  Glück  für  die  Schweizer  Industrie  gelang  es, 
unterstützt  durch  den  herrschenden  Warenhunger,  durch  die 
besser  werdenden  Verkehrs  Verhältnisse  und  durch  den  Umstand, 
daß  Frankreich  infolge  langsamer  Umstellung  auf  den  Friedens - 
betrieb  noch  nicht  in  großem  Umfang  liefern  könnte,  nach 
anderen  Ländern  wieder  mehr  auszuführen,  so  an  den  Vor- 
kriegskunden Belgien,  dann  nach  den  Niederlanden,  nach  Spa- 
nien, Rumänien,  Algier  und  Tunis.  Damit  hatte  es  so  ziemlich 
sein  Bewenden;  nach  anderen  Ländern  kamen  nur  kleinere 
Posten  zur  AbHeferung,  so  12  Wagen  nach  Großbritannien, 
5  nach  Portugal,  je  2  nach  Dänemark  und  Griechenland,  4 
nach  Niederländisch  Indien,  2  nach  Brasilien  und  schließlich 
einzelne  Automobile  nach  verschiedenen  Staaten,  z.  B.  nach 
Italien.  Das  Jahresergebnis  stand  weit  zurück  hinter  dem 
von  1918  und  wurde  zum  erstenmal  seit  langem  von  den  Ein- 
fuhrzahlen überflügelt. 

1920  erfolgten  wieder  Verschiebungen;  irgendwelche  Sta- 
bilität konnte  sich  bei  den  ungeklärten,  weiterhin  katastro- 
phalen Nachkriegszuständen  auf  dem  Weltmarkt  nicht  einstel- 
len. Das  Jahresergebnis  bedeutete  für  die  Schweizer  Industrie 
abermals  einen  Rückschritt  gegenüber  dem  Vorjahr.  Wenn  auch 
wieder  nach  einer  größeren  Zahl  von  Ländern  ausgeführt  wurde, 
so  handelte  es  sich  im  allgemeinen  doch  nur  um  ganz  ge- 
ringe Beträge,  die  das  Bestehen  einer  Schweizer  Automobil- 
industrie in  den  betreffenden  Ländern  nur  notdürftig  in  Er- 
innerung bringen  konnten.  In  ansehnlichen  Mengen  konnte 
nur  an  valutastarke  Länder  verkauft  werden.  Spanien  stand 
mit  der  relativ  hohen  Zahl  von  234  Wagen  allen  anderen  Ab- 
nehmern  voran.    Es    folgten    die   Niederlande  mit  67   Wagen 
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und  weiter  mit  abnehmeaden  Beträgen  Rumänien  (42  Wagen), 
Frankreich,  Großbritannien,  Belgien,  Brasilien,  Algier  und  Tunis 
und  Portugal  schließlich  mit  20  Wagen.  Mit  geringeren  Be- 
zügen, d.  h.  unter  10  Wagen,  wären  zu  nennen  Aegypten,  Nieder- 
ländisch Indien,  Italien.  Endlich  haben  wieder  mehrere  Län- 
der nur  2  bis  3  Wagen  bezogen,  darunter  Deutschland  und 
die  Vereinigten  Staaten,  welche  in  dem  gleichen  Jalire  die 
größten  je  erreichten  Mengen  von  Automobilen  in  die  Schweiz 
eingeführt  haben.  Diesen  Ausfuhrzahlen  ist  zu  entnehmen,  daß 
die  großen  Konkurrenten  ihre  Lieferungen  wieder  haben  auf- 
nehmen können.  An  verschiedenen  Orten  hat  die  Schweizer 
Industrie  an  Boden  verloren,  abgesehen  von  den  endgültig  ab- 
geschlossenen Kriegslieferungen.  Ein  gewisser  Erfolg  war  je- 
doch darin  zu  sehen,  daß  die  Gesamtausfuhr  lange  nicht  in 
dem  Maße  der  Kriegslieferungen  zurückgegangen  war.  Die 
kleinen  Ansätze  in  vielen  Ländern  hätten  als  erfreuliche  Zeichen 
für  die  Wiedergewinnung  von  Märkten  betrachtet  werden  kön- 
nen, w^enn  nicht  im  folgenden  Jahre  auch  sie  wieder  annähernd 
in    nichts    zusammengefallen    wären. 

1921  brachte  in  bezug  auf  die  Ausfuhr  keine  Besserung, 
im  Gegenteil;  das  Jahr  ist  charakterisiert  durch  einen  weiteren 
scharfen  Rückgang  des  Exportes,  verbunden  mit  einem  hohen, 
wenn  auch  gegenüber  1920  zurückgegangenen  Import.  Es  wurde 
immer  noch  das  drei-  bis  vierfache  jron  1912  oder  1913  einge- 
führt, und  anderseits  nur  etwa  der  fünfte  Teil  von  jenen 
Jahren  ausgeführt  (oder  zirka  ein  Neuntel  von  den  Ausfuhren 
1915  und  1918).  Der  Preis  der  1921  eingeführten  Wagen  über- 
steigt den  der  ausgeführten  ungefähr  um  das  7i/2fache,  die 
Stückzahl  der  eingeführten  die  der  ausgeführten  um  das  22- 
fache,  3634  gegen  163.  Nach  dieser  Zahl  lohnt  es  kaum 
mehr,  über  die  Abnehmer  zu  sprechen:  Immerhin  bleibt  es 
für  eine  mögliche  Weiterentwicklung  von  Wichtigkeit,  sie  im 
Auge  zu  behalten.  Wie  im  Vorjahr  haben  nur  Länder  mit  mehr 
oder  weniger  heiler  Valuta  einigermaßen  ansehnliche  Beträge 
von  Wagen  abgenommen.  Spanien  steht  mit  dem  verminderten 
Betrage  von  61  Wagen  (für  etwas  über  2  Millionen  Franken) 
wieder  an  der  Spitze.  (Seither  isf  die  Einfuhr  durch  die 
neue  Zollgesetzgebung  erschwert  worden.)  An  zweiter  Stelle 
steht  Niederländisch  Indien  mit  29  Wagen,  gefolgt  von  Groß- 
britannien mit  .21  und  Frankreich  mit  20  Wagen.    SchließUch 
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wären  noch  Belgien  mit  13  und  Holland  mit  8  Wagen  zu  nennen. 
Der  Rest  der  Länder  nahm  nur  kleinste  Beträge  ab.  Der  Ab- 
satz nach  Südamerika  hat  aufgehört,  von  Nordamerika  nicht 
zu  sprechen.  Außer  Frankreich  hat  keines  von  den  Nachbar- 
ländern der  Schweiz  etwas  Nennenswertes  abgenommen.  Wenn 
man  bedenkt,  daß  das  Durchschnittsgewicht  der  ausgeführten 
Wagen  zirka  3200  kg  betrug  (wie  verschiedentlich  in  den 
vorangegangenen  Jahren),  mag  fragUch  werden,  wie  viele  Per- 
sonenwagen sich   unter   der  Ausfuhr  befunden   haben  mögen. 

Zum  Schluß  dieses  Abschnittes  seien  als  Parallelerschei- 
nung zu  den  Zahlen  des  Kraftwagenaußenhandels  einige  ver- 
wandte  schweizerische   angeführt. 


Beim  Motorradaußenhandel  betrug 

die  Einfuhr: 
1921     1442  q    2278000  Fr. 

1920  3179  q    4592000  Fr. 

Beim    Fahrradaußenhandel    betrug 

die  Einfuhr: 

1921  64  921  Stück  9586  000  Fr. 
1920  73  328  Stück  8  563  000  Fr. 


die  Ausfuhr: 
214  q  372  000  Fr. 
197  q  477  000  Fr. 

die  Ausfuhr: 
77  Stück  17  000  Fr. 
64  Stück  12  000  Fr. 
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ZWEITER  HAUPTTEIL. 

Die  Kraftwagenherstellung  in  der  Schweiz 
und  ihre  hauptsächlichsten  Faktoren. 


Einfuhrung. 

Der  ideale  Kraftwagen  zu  irgendeinem  Verwendungszweck 
läßt  sich  nur  vom  Standpunkt  des  Gebrauchers  aus  darstel- 
len. Nach  dieser  Ueberlegung  wurde  im  Abschnitt  über  die 
Verwendung  vorgegangen.  Soweit  es  sich  in  dem  vorliegenden 
Teil  darum  handelt,  theoretische  Betrachtungen  zu  geben,  wird 
dies  unter  dem  Gesichtswinkel  der  Kraftwagenherstellung,  der 
Fabrikökonomik  zu  geschehen  haben.  Zwei  verschiedene  In- 
teressen wirken  auf  den  Bau  der  Kraftwagen,  einmal  das- 
jenige der  Konsumenten  an  den  Verkehrsleistungen  und  ander- 
seits das  der  Fabrikanten  am  Geschäftsgewinn.  Das  Ergeb- 
nis aus  diesen  verschiedenen  Bestrebungen,  der  Wagen  in 
der  Hand  des  Konsumenten,  ist  immer  ein  Kompromiß,  der, 
zum  mindesten  theoretisch,  sich  bei  freier  Konkurrenz  im  Laufe 
der  Entwicklung   einem   Optimum   für  den   Käufer  nähert. 

Die  Fabriktypen  variieren  nicht  in  dem  Maße  wie  die  Auto- 
mobilmodelle; viele  Fabriken  beschränken  sich  im  Bau  nicht 
auf  ein  einziges  Modell,  wenn  auch  in  den  letzten  Jahren 
eine  Tendenz  nach  Verminderung  der  Modelle  sich  überall 
geltend  machte.  Die  Kraftwagen  brauchen  nicht  nach  einmal  fest- 
gelegten technischen  Organisationsformen  hergestellt  zu  werden, 
sondern  jede  Fabrik  hat  in  Organisation,  Herstellungsverfahren, 
in  Maschinen-  und  Menschenverwendung,  in  ihrer  Größe  einen 
weiten  Spielraum  innerhalb  gewisser  Grenzen,  die  sich  im 
I/auf  der  Zeit  deutlicher  ausgeprägt,  in  bestimmter  Hinsicht 
allerdings  auch  verengt  haben.  Als  Parallele  zu  dem  Auto- 
mobilbau  als   Industrietyp   lassen   sich  am   ehesten  die   Indu- 
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Strien  von  anderen,  nicht  stark  vereinheitlichten  Verkehrsmit- 
tel anführen,  wie  der  Bootsbau,  speziell  von  maschinengetrie- 
benen Booten  —  abgesehen  vom  Großschiffbau  —  und  der 
Flugzeugbau.  Der  Grundzweck  bei  diesen  Industrien  ist  ähn- 
lich: Gelderwerb  durch  die  Herstellung  von  Verkehrsmitteln 
auf  dem  Wasser,  auf  dem  Lande  und  in  der  Luft.  Das  Mittel 
dazu  ist  jedesmal  die  Herstellung  von  Fahrgestellen  und  trei- 
benden Maschinen.  Die  Ausführung  indessen  kann  man  nach 
ungezählten   Gesichtspunkten   variieren. 

Im  Automobilbau  sind  die  erstellten  Wagen  einerseits  Er- 
zeugnisse der  Werkstätten,  aus  denen  sie  hervorgegangen  sind, 
anderseits  aber  sind  die  Werkstätten  in  verschiedenem  Maße 
Geschöpfe  ihrer  Produkte,  zu  deren  Bau  sie  aptiert,  vervoll- 
kommnet oder  von  Grund  aus  entworfen  sind.  Was  die  Quali- 
tät der  einzelnen  Wagenmodelle  anbelangt,  so  läßt  sie  sich 
nur  schätzungsweise  nach  Erfahrung  beurteilen  und  ver- 
gleichen, da  die  Kraftwagen  nicht  Präzisionsobjekte  im  Sinne 
von  einzelnen  Maschinenteilen  oder  von  Chronometern  sind, 
deren  Eigenschaften,  z.  B.  der  Gang,  mit  hoher  Genauigkeit  ge- 
prüft werden  können. 

Die    Automo^ilindustrie    hat   sich   in    der   Herstel- 
lung  von   Kraftwagen   weitgehend   spezialisiert,   d.  h.   die 
einzelne  Firma  hat  sich  auf  den  Bau  bestimmter  Wagenarten 
beschränkt,  aus  Gründen  der  Wirtschaftlichkeit.   Vorerst  bildet 
die  Art   der   Triebmaschine    einen   Grund   zur   Spezialisierung. 
Es  gibt  meines  Wissens  keine  Firma,  welche  gleichzeitig  Wagen 
inät    Verbrennungsmotoren    und    solche    mit    elektrischen    Mo- 
toren oder  mit  Dampfmaschinen  baut.   Die  weitaus  größte  Zahl 
von   Automobilfabriken   rüstet   ihre   Wagen  mit  Verbrennungs- 
motoren,  meist  für  Benzingebrauch,   aus.    In  weitem  Abstand 
folgen   die   Firmen,   welche   elektrisch   getriebene   Wagen   her- 
stellen, und  schHeßlich  die  Dampfwagenfabriken,  um  nur  die- 
jenigen zu  nennen,  welche  eine  praktische  Bedeutung  erlangt 
hiaben.    Andere    Triebarten    sind   wohl    gesucht   worden,   aber 
bisher   ohne   praktischen   Erfolg.    Die   Großzahl   der  eingegan- 
genen  und    heute    noch    bestehenden    Schweizer    Firmen    hat 
Wagen  mit  Benzinmotoren  hergestellt.    Zwei  Firmen,  Gmür  in 
iSchänis    und    Tribelhorn    in    Altstetten    bei    Zürich,    und    nur 
die  letztere  in  größerem  Umfang,  haben  den  Bau  von  Elektro- 
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mobilen  gepflegt.  Dampfvvagen  schweizerischer  Herkunft  sind 
bisher  nicht  auf  den  Markt  gekommen,  dagegen  amerikanische 
und  englische,  wenn  auch  in-  relativ  beschränktem  Umfang. 
Ob  sich  diese  Wagenart  noch  zu  größerer  Bedeutung  entwickelt, 
ist  fraglich,  aber  nicht  ausgeschlossen.  Der  Elektromobilbau 
dagegen  ist  in  fast  allen  Ländern  mit  Kraftwagenindustriei 
vertreten  und  scheint,  trotz  verschiedener  technischer  Hem- 
mungen (besonders  das  hohe  Akkumulatorengewicht),  gerade 
in  Länidern  wie  der  Schweiz  für  die  Zukunft  nicht  ohne  Aus- 
sicht. Die  Spezialisierung  auf  dem  Gebiete  der  Triebmaschinen 
ist  zu  erklären  aus  den  völlig  verschiedenen  technischen  Her- 
stellungsbedingungen und  den  bezüghchen  Anlehnungsmöglich- 
keiten in  einzelnen  Fällen  an  schon  bestehende  Industrien. 
Welcher  Triebart  oder  welchen  Triebarten  die  Zukunft  gehört, 
ob  man  darin  international  zu  einer  Einheit  gelangen  wird, 
oider  ob  «nationale»  Triebstoffe  herrschen  und  folglich  auch 
die  Kraftwagen  nationalisiert  werden,  läßt  sich  kurzerhand  nicht 
sagen.  Die  Entwicklungsmöglichkeiten  hängen  ab  von  Fak- 
toren, deren  zukünftige  Gestaltungen  sich  nicht  überblicken 
lassen;  im  Vordergrund  stehen  die  Fragen  der  Triebstoffe 
und  ganz  allgemein  der  technischen  Entdeckungen  und  Er- 
findungen. Heute  herrscht  das  Benzin,  und  auf  sein  weiteres 
wirtschaftliches  Verhalten  kommt  es  in  höchstem  Maße  an,  in 
welcher  Richtung  die  Weiterentwicklung  des  Kraftwagenbaus 
gehen  wird.  Es  scheint  daher  von  Wicihtigkeit,  auf  das  gegen- 
wärtige Stadium  dieser  Frage   etwas  näher  hinzuweisen. 

I.  Die  Brennstoffrage. 

Das  Benzin,  ein  Derivat  des  Erdöles,  hat  dem  Explosions- 
motor zu  seinem  Triumph  über  die  anderen  Traktionsmaschinen, 
dem  Kraftwagen  überhaupt  zu  seiner  rapiden  Verbreitung  ver- 
holfen.  Mit  seinen  günstigen  kalorischen  Eigenschaften:  großer 
Wärmegehalt  bei  geringem  Gewicht  und  Volumen,  vereinigt 
es  die  weiteren  Vorzüge  der  raschen  Verdunstung  und  Ent- 
flanmibarkeit  bei  niedriger  Temperatur,  der  Verbrennung  ohne 
wesentlich,«    Rückstände    und    ohne    Geruch'. 

Wie  verhält  es  sich  mit  der  Produktion  dieses  Brenn- 
stoffes und  besonders  mit  dem  Vorkommen  seines  Grund- 
sloffeSj   des  Rohöles?    Kann  man  auf  eine  weitere,  dauernde 
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Versorgung  des  heutigen  Bestandes  an  Kraftwagen  in  der  Welt, 
oder  eines  höheren  Bestandes,  wie  er  sich  aus  der  Weiter- 
entwicklung ergeben  wird,  rechnen?  Hierbei  ist  zu  berücksich- 
tigen, daß  die  Auffindung  neuer  großer  Quellgebiete  des  Erd- 
öles und  seine  Ausbeutung  ohne  vollständige  Vertrustung  die 
Möglichkeit  sinkender  Benzinpreise  und  dadurch  weiterer  Ver- 
breitung der  Benzinwagen  in  sich  schließt,  und  daß  das  Gegen- 
teil, ein  allmähliches  Versiegen  der  bekannten  Quellen  und 
die  Unmöglichkeit  der  Ausbeutung  neuer,  ein  Steigen  der  Ben- 
zinpreise und  Aussterben  der  Benzinfahrzeuge,  möglicherweise 
das  Aufkommen   andersgearteter  Kraftwagen  nach  sich  ziehen 

wird. 

Haupt-Oelproduzent    und    -Eigentümer    sind    die    Vereinig- 
ten   Staaten    mit  ihrer   Inlandproduktion   von   zirka   64 o/o    und 
der   mexikanischen   von   23,5 o/o    der   gesamten   Erdölförderung 
im    Jahre     1920.      Die    niederländisch  -  indischen    Lieferungen 
stehen  an  zweiter  Stelle,  dann  folgen  die  verschiedenen,  zum 
Teil  auch  über  Europa  verstreuten  Bohrplätze  von  beschränk- 
terer Bedeutung  (vv^ie  Mittelamerika,  Kaukasus,  Rumänien,  Ga- 
lizien,   Hannover,  Elsaß).    In  den  letzten  Jahren  gewinnen  die 
großen  asiatischen  Erdölvorkommen,   besonders   in  Persien-Me- 
sopotamien,  an   Bedeutung,   die   sich   großenteils   in  englischer 
Hand  befinden.    Ob   ihre   angeblich   unermeßlichen   Schätze   in 
in   Zukunft  für  die  Menschheit  nutzbar  werden,  steht  dahin.  Auf 
die   näheren  Umstände  der  heutigen  Erdölproduktion  kann  hier 
nicht   eingegangen    werden^).     Wegen    der   groBen   Bedeutung, 
welche   die   Benzinproduktion   der   Vereinigten   Staaten  in  den 
vergangenen  Jahren   gewonnen   hat,   können  einige   Daten   von 
Interesse   sein:    1902  wurden   in   den   Vereinigten  Staaten   6,6 
Millionen  Barrels  Benzin  zu  42  Gallonen  gewonnen  (die  Gallone 
zu  3,785  1).    1914  betrug  die  Produktion  34,8  Millionen  Barrels, 
1919   92,7   Milhonen.    Der   Verbrauch   an  Benzin  wurde  -nachi 
einer  Rechnung,  die  für  1920  8,5  Millionen  Automobile  in  den 
Vereinigten    Staaten    annahm,    von    denen    jedes    durchsclmitt- 
hch  im   Jahr   500   Gallonen   verbrauchen   sollte,   auf  100  Mil- 


*)  Es  sei  hingewiesen  auf  die  zusammenfassende  Uebersicht  «Um  das  Erdöl», 
von  Dr.  E.  J.,  in  den  Exportbeilagen  47,  48,  49  der  «Neuen  Zürcher  Zeitung» 
1921,  Nrn.  1678,  1716,  1754;  femer  auf  die  sich  mehrenden  Abhandlungen  in 
der  Tagespresse  über  das  Erdöl,  unter  wirtschaftlichen,  politischen,  militärischen, 
technischen  Gesichtspunkten. 
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lionen  Barrels  geschätzt.  Hierzu  noch  ein  Zehntel  gerechnet 
für  die  Traktoren  und  die  Industrie,  würde  einen  Gesamt- 
verbrauch von  110  Millionen  Barrels  ergeben.  Nach  einem: 
Bericht  des  amerikanischen  Geological  Survey  sollen  angeb- 
lich die  Vorräte  an  Oel  kaum  länger  als  zwanzig  Jahre  reichen, 
und  bei  einer  Zunahme  des  Kraftwagenbestandes  in  den  Ver- 
emigten  Staaten  im  bisherigen  Maße  vielleicht  nicht  länger 
als  zwölf  Jahre.  Anderseits  wird  von  gewaltigen  Erdöl- 
schätzen gesprochen,  die  noch  in  der  Erde  liegen  sollen.  Die 
Vereinigten  Staaten  und  England,  abgesehen  von  andern  Mäch- 
ten, suchen  sich  mit  aller  Energie  die  zukünftige  Herrschaft 
über  die  großen  Vorkommen  zu  sichern,  sowohl  für  die  na- 
tionale Wirtschaft  als  auch  für  internationale  Machtbestrebun- 
gen  und  militärische   Zwecke. 

Das  Steigen  der  Benzinpreise  und  die  Benzinknappheit 
in  Europa  während  des  Krieges  zwangen  zu  Gegenmaßnahmen. 
Man  versuchte,  den  Brennstoff  auf  neue  Arten  zu  gewin- 
nen, allerdings  ohne  greifbaren  Erfolg,  weiter  den  Brennstoff 
technisch  besser  auszunützen^  was  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  gelang,  und  schließHch  das  Benzin  durch  andere  Brenn- 
stoffe zu  ersetzen.  Neben  dem  Gebrauch  von  schwerem  Ben- 
zin wurde  in  großem  Umfang  die  Verwendung  des  Teeröl- 
destillates  Benzol  eingeführt.  In  Deutschland  wurde  vielfach 
reiner  Spiritus  verwandt,  insbesondere  für  Motorräder,  ebenso 
Benzol  und  Spiritus  gemischt.  In  England  wurden  in  der 
zweiten  Kriegshälfte  Automobile  mit  Leuchtgas  betrieben.  Jeder 
Staat  suchte  notgedrungen  seinen  «nationalen»  Brennstoff.  Wer 
Kohle  im  Lande  hatte,  verwandte  sie  naturgemäß  in  Form 
von  Benzol.  Für  Frankreich  z.  B.  schien  eine  Mischung  von 
Alkohol  und  Benzol  geeignet  zu  sein.  Für  die  Schweiz  kommt 
eine  Bjenjzolverwendung  nur  solange  in  Frage,  als  die  Ein- 
fuhr von  Kohle  gesichert,  und  die  Benzolgewinnung  gegenüber 
derjenigen  anderer  Brennstoffe  ökonomisch  erscheint.  Andernfalls 
wäre  die  Versorgung  der  Motore  wie  in  der  Kriegszeit  mit 
dem  in  der  Schweiz  herstellbaren  Karbid  und  mit  Spiritus) 
in  Erwägung  zu  ziehen.  Das  Karbid  wäre  in  Form  von  Alko- 
hol oder  von  in  Azeton  aufgelöstem  Azetylen,  dem  sog.  Auto^• 
gas  oder  Azetylen  -  Dissous,  das  vor  einigen  Jahren  eingeführt 
wurde,  zu  gebrauchen.  Schließlich  ist  noch  mit  der  vermehr- 
ten   Verwendung     der    Elektrizität     und     möglicherweise    des 
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Dampfes  zu  rechnen,  abgesehen  von  technischen  Neuleistun- 
gen. Je  nachdem  wird  die  heutige  Benzinwagenindustrie  auf 
ähnlichen  Grundlagen  wie  heute  weiterbestehen  können,  oder 
sich  auf  neue  Produkte  umstellen,  oder  schließlich  eingehen, 
wenn  kein  Ersatz  gefunden  wird.  Das  Suchen  darnach  hat 
seinen  Anfang  nicht  erst  im  Krieg  gefunden,  sondern  schon 
früher;  es  sei,  um  nur  ein  schweizerisches  Beispiel  anzuführen, 
an  die  Erwägungen  des  Schweizerischen  Automobil-Klubs  im 
Jahre  1913  erinnert,  die  Einrichtung  eines  Laboratoriums  für 
Ersatzstoff  Prüfungen  betreffend. 

Die  Lage  auf  dem  Petrolmarkt  hat  sich  seit  Kriegsende 
insoweit  verändert,  als  der  Benzinkonsum  und  ganz  allgemein 
der  Verbrauch  des  Petroleums  zunächst  zurückgegangen  sind,  er- 
stens durch  das  Aufhören  der  gewaltigen  militärischen  Be- 
dürfnisse, zweitens  durch  die  eingetretene  Weltkrise.  Der  Ver- 
brauch im  Jahr  1921  ist  in  den  Vereinigten  Staaten  unter  die 
Inlandproduktion  gesunken,  der  Preis  des  Barrels  Petroleum 
ist  nach  «Financiel  Times»  von  6,10  Dollars  auf  2,25  Dollars 
gefallen. 


2.  Fabriktypen. 

Nach  dem  Exkurs  über  die  Brennstoffrage  ist  an  der 
Stelle  der  allgemeinen  Betrachtung  fortzufahren,  wo  er  einge- 
schaltet wurde,  nämlich  bei  der  Spezialisierung  der  Automobil- 
fabriken, nach  der  Unterteilung  auf  Grund  verschiedener  Arten 
von  Triebmaschinen. 

Eine  häufige  Erscheinung  ist  die  Beschränkung  von  Firmen, 
auf  den  Bau  von  Personenwagen  oder  auf  den  Lastwagenbau; 
sie  ist  stark  ausgeprägt  in  der  Schweiz.  Als  gegenwärtige  und 
vergangene  Beispiele  seien  genannt  für  (sozusagen)  ausschließ- 
lichen Lastwagenbau  die  Firmen :  Saurer,  Arbenz,  Berna,  Soller ; 
für  Personenwagenbau:  Piccard-Pictet,  Seebach,  Moser,  Turbo- 
Automobile,  Fischer,  Turicum,  Ajax,  Sigma,  Stella;  für  ge- 
mischten Personen-  und  Lastwagenbau :  Martini.  Führende  Welt- 
firmen beschäftigen  sich  fast  durchweg  mit  beiden  Bauarten, 
wie  aus  den  folgenden  Beispielen  hervorgeht:  Die  deutschen 
Unternehmungen  Daimler  (Mercedes)  und  Benz,  die  italieni- 
sche FIAT,  die  französische  Renault  und  schließlich  die,  aller- 
dings einen  anderen  Fabriktyp  darstellende,  amerikanische  Ford. 
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Sehr  große  amerikanische  Firmen,  die,  wie  Ford,  in  Serien 
bauen,  welche  alle  europäischen  weit  in  den  Schatten  stellen, 
beschränken  sich  dagegen  fast  durchweg  auf  die  Herstellung 
nur  je  einer  Wagenart.  Firmen  zweiter  und  kleinerer  Größe 
in  Europa  spezialisieren  sich  meistens  auf  die  Fabrikation 
entweder  von   Personen-   oder   von   Lastwagen. 

Die  Zahl  der  Autofirmen  hat  sich  vor  dem  Krieg 
in  den  einzelnen  Ländern  nicht  gleichmäßig  bewegt,  zeigte 
aber  im  allgemeinen  eher  eine  ansteigende  Tendenz.  Genaue 
Daten  lassen  sich  wegen  teils  nicht  zu  beschaffender,  teils 
weit  auseinandergehender  Angaben  nicht  aufstellen.  Während 
des  Krieges  hat  sich  die  Zahl  der  Firmen  jedenfalls  nicht 
vermehrt,  wenn  auch  einzelne  unter  den  bestehenden  einen 
starken  Aufschwung  genommen  haben.  Nach  dem  Krieg  da- 
gegen sind  in  einem  beschränkten  Umfang  neue  Gründungen 
festzustellen,  wenigstens  in  Frankreich,  in  Deutschland  und 
vereinzelt  in  anderen  Ländern,  wie  auch  der  Schweiz.  Daneben 
her  geht  aber  in  der  neuesten  Zeit  das  Verschwinden  früherer 
Firmen,  so  daß  im  Endeffekt  nicht  eine  Vermehrung,  sondern 
eher  eine  Verminderung  der  automobilbauenden  Firmen  zu  ver- 
zeichnen ist.  Anlaß  zu  Neugründungen  gaben,  neben  anderen 
Ursachen,  im  Krieg  aufgekommene  Werkstätten  und  Fabriken 
für  Motoren-,  speziell  Flugmotoren-  und  Flugzeugbau  und  für 
Kriegsmaterial.  Unterstützt  wurden  solche  Absichten  durch  den 
allgemein  bestehenden  Warenhunger.  Im  folgenden  seien  einige 
konkrete  Zahlen  angegeben,  wie  sie  verschiedenen  Pressenach- 
richten entnommen  und  aus  anderen  Quellen  zusammengestellt 
sind:  Für  Frankreich  wurde  die  noch  «im  Wachsen  begriffene» 
Zahl  der  Autofirmen  für  1920  mit  64  angegeben;  1921  sollen 
es  nur  noch  60  gewesen  sein.  Großbritannien  habe  1914  über 
117  mit  dem  Automobilbau  beschäftigte  Firmen  verfügt;  wie 
die  Zahl  heute  ist,  läßt  sich  nicht  genau  ermitteln.  In  Deutsch- 
land bestehen  gegenwärtig,  unter  Miteinrechnung  der  vertru- 
steten   Firmen,    zirka    35    Automobilbauunternehmungen. 

In  der  Schweiz  hat  es  bisher  insgesamt  einige  20 
Unternehmungen  gegeben,  denen  der  Name  «Automobilfabrik» 
zugesprochen  werden  könnte.  Gleichzeitig  haben  aber  kaum 
jemals  mehr  als  10  bestanden.  1914  haben  sich  8  Firmen 
an    der    Schweizerischen    Landesausstellung    in    Bern    beteiligt. 


} 


Die  heute  noch  bestehende  Zahl  schweizerischer  Automobil- 
fabriken darf  mit  ungefähr  5  genannt  werden.  Je  nachdem 
man  die  im  Kampfe  kürzlich  erlegenen,  oder  die  noch  in  Er- 
schöpfung vegetierenden   hinzuzählt,   verändert  sich  die   Zahl. 

Die  Angaben  über  die  Bestände  an  Kraftwagenfirmen  in 
den  Vereinigten  Staaten  gehen  sehr  weit  auseinander. 
Als  Anhalte  dürfen  vielleicht  folgende  Zahlen  betrachtet  wer- 
den: Am  New  Yorker  Salon  1920  stellten  85  Personenwagen- 
firmen und  63  Lastwagenfirmen  aus.  Anderseits  soll  die  Zahl 
der  ^Marken  von  1912  bis  1916  sukzessive  von  193  auf  108 
abgenommen  und  bis  1918  wieder  auf  125  zugenommen  haben. 

Die  Größe  eines  Landes,  besonders  das  Maß  seiner  Kraft- 
wagenaufnahmefähigkeit, beeinflußt  die  Größenentwick- 
lung einzelner  Firmen  auf  das  stärkste,  wie  Vergleiche 
augenfällig  zeigen.  Wohl  als  einziger  Fall,  in  dem  sich  eine  Fa- 
brik zu  einer  Weltgröße  entwickelt  hat,  bevor  das  eigene  Land 
in  größtem  Maßstabe  konsumieren  konnte,  dürfte  die  FIAT- 
Unternehmung  in  Turin^)  anzusehen  sein.  Hauptgründe  zu 
diesem  Werdegang  sind  der  schon  früh  begründete  und  immer 
wieder  gefestigte  internationale  Ruf  und  weiterhin  die  durch 
den  Krieg  gebotenen  außerordentlichen  Expansionsmöglichkeiten. 
Die  Firma  wies  1919  ein  Aktienkapital  von  125  Millionen  Lire 
auf,  beschäftigte  50000  Arbeiter,  hatte  im  Kriege  50000  Wagen 
hergestellt.  Heute  steht  die  Firma,  trotz  all  ihrer  Erfolge,  in 
einer  schwierigen  finanziellen  Lage.  Die  anderen  großen  euro- 
päischen Firmen  dagegen  —  um  Beispiele  zu  nennen:  Renault, 
Peugeot,  Daimler,  Benz  —  haben  ihre  Entwicklungen  in  weit 
höherem  Maße  den  kräftigen  Inlandmärkten  zu  verdanken,  wenn 
auch  bei  ihnen  das  Wachstum  teilweise  durch  gleiche  oder 
ähnliche  Gründe  gefördert  wurde  wie  bei  FIAT.  Die  überhaupt 
leistungsfähigste  Automobilfabrik,  Ford,  mit  der  Stammfabrik 
in  Detroit  (Michigan),  hat  gleichfalls  ihre  gewaltige  Ausdeh- 
nung vorwiegend  dem  Inlandabsatz  in  den  Vereinigten  Staaten 
zuzuschreiben.  Das  Aktienkapital  von  Ford  sollte  1915  von 
2  auf  100  Millionen  Dollars  erhöht  werden;  die  Maßnahme  un- 
terblieb aber  wegen  gewisser  Gesetzesvorschriften.  Ford-Aktien 
von  nominal  100  Dollar  sollen  1919  mit  12  000  Dollar  das 
Stück  bezahlt  worden  sein.    1903/04  erstellte  die  Firma   1708 


^)  Fabbrica  Italiana  di  Automobili,  Torino. 
Salii,  Orundla^en  der  Schweizer  Automobilindustrie. 
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.Wagen,  Tagesproduktion  zwischen  5  und  6  Stück;  1019/20 
betrug  die  Fabrikation  988871  Wagen  und  78000  Traktoren  im 
Jahr  und  3500  bis  maximal  4000  Wagen  täglich.  Einige  andre 
amerikanische  Firmen,  wie  Overland,  Chevrolet,  Dodge,  Buick, 
erreichten  gleichfalls  für  europäische  Verhältnisse  unerhört  hohe 
Produktionsziffern^).  Von  verschiedenen  französischen  Firmen 
wurden  für  1920  hohe  Auflagen  vorausgesagt,  bis  zu  30000 
pro  Fabrik  und  Jahr,  das  heißt  100  Wagen  im  Tag.  Die 
Möghchkeit,  so  viel  zu  bauen,  hat  vielleicht  bestanden,  zur 
Ausführung  kam  sie  nirgends.  Die  maximale  Leistung 
der  Firma  Citroen  soll  im  Jahre  1921  75  Wagen  im  Tag 
betragen  haben,  als  höchste  Leistung  in  Frankreich  überhaupt. 
In  England  kam  man  1920  in  den  leistungsfähigeren  Firmen 
nicht  über    7    bis    16    Wagen    täglich. 

Das  Aktienkapital  der  größt-en  französischen  Kraft- 
wagenfabrik, Renault,  hat  1921  150  Millionen  französische  Fran- 
ken betragen,  dasjenige  der  deutschen  Firma  Daimler  200  Mil- 
lionen Mark  und  das  der  größten  Schweizer  Firma,  Saurer,, 
30  Milljionen  schweizerische  Franken,  allerdings  für  den  Au- 
tomobilbau und  den  Stickmaschinenbau  zusammen.  (Heute  ist 
das  Aktienkapital  der  Saurer  A.-G.  wesentlich  kleiner).  Die 
nächstgrößte  schweizerische  Fabrik,  die  neben  den  Kraftwagen 
Wasserturbinen  baute  und  sich  w^ährend  des  Krieges  auch; 
mit  Munitionshersetllung  befaßte,  Piccard  -  Pictet,  wies  vor  ihrem 
Zusammenbruch  ein  Aktienkapital  von  10  Millionen  Franken 
aus,  während  die  übrigen  schweizerischen  Automobilfabriken 
über  3  Millionen  schweizerische  Franken  nicht  hinausgekommen 
sind.  Schlüsse  über  die  Gesamtleistungsfähigkeit  der  Schwei- 
zer Industrie  sind  erstens  aus  den  Ausfuhrlisten  und  zweitens 
aus  den  (später  anzuführenden)  detaiUierten  Uebersichten  der 
Schweizer   Automobilbestände   zu   ziehen*). 

In  «Serie  n»  werden  heutzutage  mehr  oder  minder  alle 
Kraftwagen  hergestellt,  die  Verschiedenheit  beruht  in  der  Größe 
der  Serien,  der  zeitlichen  Ausdehnung  im  Bau  der  gleichen 
Serie,  des  Einbeziehens  mehr  oder  weniger  zahlreicher  Teile 
oder  des  ganzen  Wagens  in  den  Serienbau.  In  engem  Zu- 
sammenhang mit  dem  Serienbau  und  der  Art  seiner  Durch- 


«)  Vgl.  A.  C.  S.  119,  S.  2972,  1919 ;   A.  R.  11,  S.  9,  1921. 
*)  Siehe  S.  108. 
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führung  steht  die  Frage,  ob  innerhalb  eines  Betriebes  mehrere 
Wagenmodelle  oder  nur  eines  gleichzeitig  zu  bauen  sind.  Bei 
der  Fabrikation  großer  «amerikanischer»  Serien,  bei  denen  im 
Tag  Hunderte  von  Wagen  erstellt  werden,  ist  in  einem  or- 
ganisch zusammenhängenden  Fabrikbetrieb,  in  dem  jede  Ma- 
schine auf  eine  ganz  bestimmte  Funktion  eingestellt  ist,  nur 
eiii  einziges  Modell  möglich.  Damit  ist  nicht  gesagt,  daß  der 
Bau  mehrerer  Typein  bei  einer  derartigen  Unternehmung  aus- 
geschlossein sei;  er  erfordert  aber,  besonders  wenn  alle  Mo- 
delle ijn  großen  Massen  hergestellt  werden  sollen,  große  weitere 
Investitionen,  u.  U.  eine  Vervielfachung  der  für  einen  Typ  ge- 
nügenden Einrichtungen,  Maßnahmen,  die  sich  nur  von  un- 
gewöhinUchen  Kapitalkräften  durchführen  lassen.  Dieser  Um- 
staind  ist  mit  ein  Grund  für  die  Konzentrierung  großer  Firmen 
auf  einzelne  Modelle.  Die  abnehmende  Seriengröße  bedingt  je- 
doch ökonomisch  nicht  in  allen  Fällen  eine  Vermehrung  der 
Modelle  pro  Fabrik,  wenn  auch  diese  Erscheinung  mehrfach 
festzustellen  ist.  Zu  bedenken  ist,  daß  ein  oder  wenige  Typen, 
nur  selten  geändert,  auf  die  Dauer  billiger  herzustellen  sind 
als  eine  größere  Anzahl  häufig  wechsebider  Modelle.  Die  Ver- 
minderung der  Modellzahl  zum  Zweck  der  Verbilligung  der 
Wagenpreise  ist  eine  heute  herrschende  Tendenz,  die  von 
Amerika  ihren  Ausgang  genommen  und  in  den  vergangenen 
Jahren  in  Europa  Boden  gefaßt  hat. 

Die  Zahl  der  Chassismodelle  in  den  Vereinigten 
Staaten  soll  sicji  von  1912  bis  1918  von  381  auf  180  ver- 
mindert haben.  In  Frankreich  wurden  noch  1913  von  den 
einzelnen  Firmen  eine  größere  Modellzahl  zum  Bau  vorge- 
sehen, eine  darunter  soll  es  bis  auf  12  Typen  gebracht  haben. 
Angaben  über  1920  besagen,  daß  unter  den  französischen  Fir- 
men eine  noch  5  Typen  baute,  4  Firmen  stellten  je  4  Ty- 
pen her,  8  bauten  3  Typen,  13  bauten  2  und  38  Firmen  bauten 
je  einen  Typ.  In  den  Vereinigten  Staaten  ist  die  Modell- 
verminderung pro  Fabrik  noch  erheblich  stärker  ausgepfrägt, 
wie  aus  folgenden  Zahlen  mit  Geltung  für  1920  hervorgeht: 
95  Fabrikanten  sollen  zusammen  112  verschiedene  Modelle  her- 
vorgebracht haben,  davon  82  Fabrikanten  je  einen  Typ,  12 
je  2  Typen  und  einer  3  Typen.  Auch  in  der  Schweiz  ist  die 
Tendenz  wahrzunehmen,  wenn  auch  das  Bild  durch  die  be- 
besonderen  Umistände  beeinflußt  und  gefälscht  ist.    Eine  Mo- 
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dellverminderung  zeigte  sich  hier  weniger  bei  dem  Lastwagen- 
als  vielmehr  bei  dem  Personenwagenbau.  Martini  und  Pic- 
card-Pictet,  welche  1911  noch  3  und  4  Typen  bauten,  stellten 
nach  dem  Krieg  nur  2  bzw.  1  Modell  her.  Aber  wie  gesagt,  die 
schweizerischen  Verhältnisse  lassen  sich  nur  sehr  bedingt  zu 
diesem  Vergleich  heranziehen,  zumal  verschiedene  frühere  Fir- 
men nach  kurzem  Bestehen  verschwunden  sind  und  somit 
überhaupt  außer  Betracht  fallen.  Andere  lassen  sich  ihres 
kurzen  Bestehens  oder  ihres  beschränkten  Wirkungskreises 
wegen  nicht  vergleichen.  Abgesehen  von  diesen  speziell  schwei- 
zerischen Verhältnissen  ist  in  diesem  Zusammenhang  darauf 
hinzuweisen,  daß  es  in  vielen  Fällen  nicht  einfach  ist  festzu- 
stellen, ob  ein  oder  mehrere  Modelle  vorliegen,  besonders  bei 
den  zu  einzelnen  Verwendungsarten  verschiedenen  Ausführun- 
gen des   im   Grunde   gleichen  Wagens. 

Bei  dem  Kraftwagenbau  ist  in  gewissem  Umfang  eine  na- 
tionale Spezialisierung  festzustellen,  vorwiegend  auf 
Grund  der  Landesbeschaffenheit,  der  Ebenen  und  Berge,  guter 
und  schlechter  Straßen.  Es  ist  kein  Zufall,  daß  die  Amerikaner 
in  ihren  leichten  Wagen  verhältnismäßig  starke  Motoren  haben 
mit  nicht  sehr  hoher  Drehzahl,  ferner  daß  ihre  Wagen  hoch- 
achsig  sind,  und  daß  es  ihnen  '\x).  vielen  Fällen  schwerer  fällt, 
lange  Strecken  auf  glatten  Straßen  mit  höchster  Geschwindig- 
keit zurückzulegen,  als  beispielsweise  dem  Großteil  der  fran- 
zösischen Wagen;  daß  sie  aber  anderseits  auf  schlechten  Stra- 
ßen und  in  Steigungen  verhältnismäßig  rasch  und  anstrengungs- 
los vorwärts  kommen.  Die  schweizerischen  Wagen  sind  im 
allgemeinen  besonders  gute  Bergsteiger  und  haben  sich  so- 
wohl hierin  als  auch  durch  ihre  Geeignetheit  zur  Uerwindung 
von  Strapazen  und  ihre  Dauerhaftigkeit  vielfach  einen  Ruf 
erworben  und  befestigt. 

Es  wäre  aber  verfehlt,  alle  Wagen  eines  Landes  nach 
hervorstechenden  nationalen  Eigenarten  von  vornherein  beur- 
teilen zu  wollen.  So  wenig  wie  die  Geländeverhältnisse  und 
dlie  Qualität  der  Straßen  eines  Landes  überall  dieselben  sind, 
ebensowenig  werden  durchweg  die  gleichen  Wagenarten  ge- 
baut, wenn  auch  gewisse  vorherrschen  mögen.  Hierbei  sind 
die  Verschiedenheiten  im  Bau  mit  Rücksicht  auf  den  Ver- 
wendungszweck, wie  Stadtwagen,  Landwagen,  Gebrauchs-  (Wirt- 
schafts-) wagen,    Sportwagen,   noch   gar  nicht  berücksichtigt. 
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Es  bestehen  noch  andere  Gesichtspunkte,  von  denen  aus 
nationale  Wagen  unterschieden  werden  können.  Zuerst  sei  die 
Technik  genannt,  die,  obschon  in  großen  Linien  international 
sich  ausgleichend,  in  vielen  Einzelheiten  sich  länderweise  orien- 
tiert, in  bestimmten  Konstruktionen,  Maßen  und  Formen.  Als 
weiteres  Moment  nationaler  Unterschiede  seien  die  Formen  der 
ganzen  Wagen,  der  Untergestelle  wie  auch  besonders  der  Ka- 
rosserien angeführt.  Gerade  hierin  lassen  sich  z.  B.  typische 
deutsche,  französische,  englische,  amerikanische  Wagen  unter- 
scheiden. Spezifisch  schweizerische  Formen  haben  sich  bei  den 
Personenwagen  nicht  ausgebildet;  bei  den  Lastwagen  jedoch 
läßt  sich  von  schweizerischer  Bauart  in  gewissem  Maße  spre- 
chen. Die  Form,  als  Produkt  innerhalb  einzelner  Nationen 
auftretender  Geschmacksrichtungen,  findet  naturgemäß  ihre  An- 
wendung in  erster  Linie  bei  den  Wagen  zum  Personentrans- 
port; die  Schweiz  mit  ihrer  zusammengesetzten  Bevölkerung, 
die  sich  an  verschiedene  Kulturen  anlehnt,  konnte  in  dieser 
Hinsicht  schlechterdings  keinen  eigenen  einheitlichen  Ge- 
schmack hervorbringen,  zumal  auch  nicht  wegen  der  Kleinheit 
des  Landes. 

Das  Verhältnis  der  Anteile  von  Maschinen-  und 
Handarbeit  in  der  Automobilherstellung  schwankt  beträcht- 
lich bei  den  verschiedenen  Produktionsarten.  Je  weitergehend 
eine  Fabrik  sich  auf  möglichst  billige  Massenherstellung  eines 
Wagen typs  einstellt,  um  so  mehr  Maschinen  wird  sie  in  ihrem 
Betrieb  verwenden  im  Verhältnis  zu  der  Arbeiterzahl;  das 
Produkt  wird  ganz  generell,  variationslos  erzeugt.  Je  mehr 
auf  der  andern  Seite  eine  Fabrik  für  den  Kraftwagenbau  im 
allgemeinen  eingerichtet  ist  —  soweit  die  Möglichkeit  dazu 
besteht  — ,  desto  weniger  wird  sie  versehen  sein  mit  Maschinen 
und  Vorrichtungen  technischer  Art  zur  speziellen  Herstellung 
einzelner  Wagenmodelle,  aber  um  so  mehr  mit  Einrichtungen 
und  Werkzeugen  zu  verschieden  gearteter,  individueller  Pro- 
duktion. Mit  der  Zunahme  der  maschinenintensiven  Arbeit 
nimmt  die  Arbeiterzahl  im  Verhältnis  zu  den  hergestellten 
Produkten  ab.  Bei  der  fast  von  Fabrik  zu  Fabrik  herrschenden 
Verschiedenheit  in  bezug  auf  die  Herstellungsorganisation  lassen 
sich  Verhältniszahlen  genau  nur  für  konkrete  Unternehmungen 
feststellen.  Die  Relation :  ein  hergestellter  Wagen  im  Jahr  pro 
Arbeiter,  dürfte  heute  so  ziemlich  an  der  Untergrenze  stehen  bei 
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arbeitsintensiver  Fabrikation  (bei  kleineren  Fabriken,  Sport-,  Lu- 
xus- und  Spezialwagenkonstruktion).  Die  Obergrenze  der  Wa- 
genherstellung auf  die  Arbeiterzahl  wird  heute  durch  die  ma- 
schinenintensive Ford-Fabrik  gezogen;  einige  Zahlen  mögen 
ihre   Entwicklung    kurz    aufzeigen^) : 


Jahr 

Arbeiterzahl 

Zahl  der  gebauten  Wagen 

Wagen  pro  Arbeiter 

1904 

311 

1708 

5,6 

1912 

7  042 

ca.   70000 

10,0 

1917 

37  000 

785  400 

21,2 

Die  Arbeiterzahl  hat  sich  in  der  Zwischenzeit  annähernd 
um  das  Hundertzwanzigfache  vermehrt,  die  Produktion  um  das 
Vierhundersechzigfache,  und  am  Ende  des  Zeitabschnittes  ent- 
fallen auf  den  einzelnen  Arbeiter  im  Jahr  fast  viermal  mehr 
gebaute  Wagen.  Die  Ford-Fabrik  stellt  demnach,  infolge  ihrer 
Mechanisierung,  Arbeitsteilung,  Organisation,  21  Mal  mehr  Wa- 
gen her  im  Verhältnis  zur  Arbeiterzahl  als  ein  Teil  der  an- 
deren Firmen.  Für  die  gesamte  amerikanische  Automobilindu- 
strie werden  folgende  Mittelwerte  angegeben«): 

1899   auf   einen   Mann     1    Wagen 

1904      -        -  -  1,5      - 

1909      -        -  -  1,75    - 

1913      -        .  -  3         - 

1920      -        -  -  7         - 

Nach  einer  anderen  Version  sollen  es  1911  auf  einen  Mann 
erst  1  Wagen  und  1916  auf  einen  Mann  zwei  Wagen  gewesen 
sein.  Die  erste  Lesart  scheint  die  größere  Wahrscheinlichkeit 
für   sich   zu   haben. 

Die  starre  Organisation  mit  den  umfangreichen  Investie- 
rungen in  der  Massenerzeugungsfabrik  verbietet  naturgemäß 
Abweichungen  vom  Normaltyp  des  Produkts.  Sonderwünsche 
des  PubHkums  können  nicht  hier,  sondern  nur  bei  den  weniger 
maschinenintensiven  Betrieben  berücksichtigt  werden.  Es  darf 
aber  darauf  hingewiesen  werden,  daß  die  Sonderwünsche  und 
verschiedenartigen  Bedürfnisse  der  Käuferschaft  in  bezug  auf 
den  Chassisbau   weit  zurücktreten   hinter   denen   für  den   Ka- 


')  A.  C.  S.  46,  S.  1023,  1913 ;  A.  C.  S.  80,  S.  1886,  1916 ;  A.  C.  S.  87,  2096, 
1916;  A.C.S.90,  S.  2174,  1916;  A.  C.  S.  100,  S.  2502,  1917,  über  die  Ford  Mo- 
tor Company. 

«)  A.  C.  S.  69,  S.  1840,  1916;  A.  C.  S.  126,  S.  3139,  1920. 
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rosseriebau.  Infolgedessen  können  auch  die  Massenfabriken 
durch  Lieferung  verschieden  karossierter  Wagen  (wie  es  heute 
die  Regel  ist)  oder  unkarossierter  Wagengestelle  weitgehen- 
den Forderungen  naohkommen.  Gewissen  häufig  wiederkeh- 
renden Sonderwünschen  werden  die  Erbauer  zuweilen  dadurch 
gerecht,  daß  sie  ihren  Normalchassistypen  durch  relativ  ge- 
ringe Aenderungen  verschiedene  Charaktere  verleihen  und  sie 
dadurch  in  weiteren  Kreisen  verkäuflich  machen.  Als  Bei- 
spiele solcher  Verschiedenheiten  seien  genannt :  lange  und  kurze 
Chassis,  Normal-,  Sport-,  Bergchassis,  Chassis  mit  Steuerung 
und  Schalthebeln  rechts  oder  links,  mit  verschiedenartigen 
Rädern   (Stahlscheiben-,   Holz-  oder  Drahtspei chenräder),   usw. 

Wie  die  Erfüllung  von  Spezialwünschen,  ist  auch  die  Aen- 
derung  der  Normaltypen  oder  die  Neuschaffung  solcher  binnen 
kürzerer  Zeiträume  nur  den  mehr  arbeitsintensiven  Firmen 
mögUch,  wie  sie  in  Europa  überwiegen.  Die  Käuferschaft  der 
Firmen,  welche  jährUch  neue  Typen  hervorbringen,  ist  nicht 
dieselbe  jener  Firmen,  welche  sich  auf  den  Bau  gleichblei- 
bender Modelle  beschränken.  Die  erstgenannte  besteht  aus  Leu- 
ten, welche  Spezial-,  Sport-  oder  modernste  Luxuswagen  (was 
heute  nicht  mehr  bessere,  sondern  modische  Wagen  bedeutet) 
wünschen,  und  die  letztgenannte  aus  solchen,  die  ein  Hilfs- 
mittel zum  Wirtschaften  benötigen.  In  der  Praxis  kommen  sich 
beide  Fabrikationsarten  vielfach  entgegen  durch  Maßnahmen 
zur  Erweiterung    der   Abnehmerkreise. 

Die  Karosserien  werden  heute  großenteils  serienweise  her- 
gestellt und  von  den  Automobilfabriken  mitgeliefert,  eine  Ein- 
richtung, die  von  den  Amerikanern  entwickelt  wurde.  Das 
amerikanische  Publikum  findet  sich  mit  der  Gleichheit  der 
Wagen  leichter  ab  als  das  europäische,  dem  eine  gewisse  In- 
dividualisierung   unentbehrlich    scheint. 

Große  Firmen  können  in  maschinenintensiver  Massenher- 
stellung arbeiten  oder  in  weniger  maschineller,  dafür  mehr 
individuell  qualifizierter  Handarbeit;  kleine  Firmen  dagegen 
können  nur  in  dieser  letzteren  Art  vorgehen,  wegen  der  Be- 
schränktheit ihrer  Finanzkraft  zu  weitgehenden  Investierungen 
utiÖL  wegen  der  Kleinheit  ihrer  Produktion,  die  eine  volle  Aus- 
nutzung  großer  mechanischer  Anlagen  nicht  gestatten  würde. 

In  weit  höherem  Maße  als  in  Europa,  und  damit  auch 
der  Schweiz,  stellen  die  amerikanischen  Fabriken  die  Einzel- 
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teile  zur  ihren  Wagen  nicht  selbst  her,  sondern  beziehen 
sie  aus  Spezialfabriken  und  beschränken  sich  mehr  oder  weniger 
auf  ein  Zusammensetzen.  Sie  verarbeiten  die  Rohmaterialien 
nicht  selbst  zu  den  gewünschten  Bestandteilen,  sondern  sie 
erwerben  fertige  Fabrikate.  Das  Maß  dieser  Arbeitsteilung  und 
der  Spezialisierung  unter  den  Fabriken  ist  verschieden.  Wäh- 
rend einzelne  Automobilfabriken  den  größten  Teil  ihrer  Wagen 
von  Grund  auf  selbst  bauen  und  nur  einige  Spezialprodukte, 
wie  Vergaser,  Magnetapparat  oder  Dynamomaschine,  Anlasser, 
Zündkerzen  oder  überhaupt  /elektrische  Anlagen  von  anderen 
Produktionsstätten  beziehen,  gehen  andere  viel  weiter  und  kaufen 
sich  den  Motor,  die  Räder  (oder  Speichen,  Felgen  und  Naben), 
Federn,  Kupplung,  das  Wechselgetriebe  usw.,  ganz  abgesehen 
von  den  Kugellagern,  Schrauben  und  Nieten. 

Unter  den  Firmen,  welche  als  Lieferanten  von  Automobil- 
fabriken auftreten,  kann  man  unterscheiden  zwischen  solchen, 
die  allgeonein  in  der  Maschinenindustrie  verwendete  Produkte 
herstellen,  wie  Schrauben,  Nieten,  Splinte,  Kugellager,  Zahn- 
räder usw.,  d.  h.  die  nicht  allein  auf  die  Abnehmerschaft  der 
Automobilindustrie  angewiesen  sind,  und  anderen,  die  ihre 
ganze  Existenz  nur  auf  das  Bestehen  der  Automobilindustrie 
begründen,  wie  z.  B.  Fabriken  zur  Herstellung  von  Kühlem, 
von  Kupplungen,  Wechselgetrieben,  Hinterachsen  usw.  Jene 
haben  auch  in  kleineren  Ländern  BestehensmöglicTikeiten,  so- 
fern maschinenindustrielle  Unternehmungen  vorhanden  sind; 
diese  dagegen  sind  ausschließlich  auf  eine  starke  Automobil- 
industrie angewiesen  und  können  in  Ländern,  wo  sie  schwach 
entwickelt  ist,  nicht  bestehen,  sofern  nicht  günstige  Ausfuhr- 
gelegenheiten geboten  sind.  In  einzelnen  Fällen  können  sich 
Bestandteilindustrien  an  Stammunternehmungen  verwandter  Na- 
tur anlehnen,    beispielsweise    der    Elektrizitätsindustrie. 

Die  Hauptvorteile,  die  man  den  aus  Spezialfabriken 
bezogenen  Bestandteilen  nachrühmen  kann,  sind  relative  Bil- 
ligkeit (wegen  Massenherstellung)  und  hohe  Qualität,  höher 
als  eine  Durchschnittsautomobilfabrik  sie  sich  zu  denselben 
Preisen  leisten  könnte.  Auf  die  Kraftwagenzubehörfirmen,  deren 
es   in   der  Schweiz  mehrere  gibt,   sei  hier  nicht  eingegangen. 

Eine  Bedingung  für  die  ausgedehnte  Verwendung  von  Ein- 
zelteilen aus  Spezialfabriken  ist  eine  weitgehende  Normali- 
sierung im  Automobilbau,  d.  h.  die  Uebereinkunft  der  Fabrikan- 
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ten  auf  Anwendung  bestimmter  Normen  in  Maßen  und  Materialien. 
Die  Konstruktionen  verlieren  dadurch  an  Eigenart,  aber  die 
Vorteile  sind  nicht  zu  unterschätzen.  Sie  bestehen  hauptsäch- 
Uch  darin,  daß  Kosten  für  neue  Erprobungen,  Versuche,  Aende- 
rungen  in  den  Fabrikanlagen  erspart  bleiben,  daß  die  Preise 
der  Normalstücke  tiefer  stehen  als  die  von  individuellen,  daß 
die  Stücke  leichter  und  rascher  ersetzbar  sind,  was  im  Ge- 
brauch der  Wagen  Zeit  und  Geld  erspart.  Eine  Behinderung 
des  Fortschrittes  dürfte  der  weitgehenden  Normierung  kaum 
vorgeworfen  werden,  da  sie  Spezialisierung  und  Konkurrenz 
nicht  auszuschalten  braucht. 

Eine  Normalisierung,  die  sich  über  alle  Länder  er- 
streckt, besteht  heute  noch  nicht,  sondern  erst  nationale 
Vereinbarungen  und  auch  diese  nur  in  beschränktem  Um- 
fang; diese  Vereinheitlichungen  sind  am  weitesten  durch- 
geführt in  den  Vereinigten  Staaten.  Dort  hat  sich  die  Nor- 
malisierung im  Verlauf  des  Krieges  stark  geltend  gemacht"^), 
gefördert  von  der  «Society  of  Automotive  Engineers»,  die  sich 
mit  dem  Automobilbau,  dem  Flugwesen,  dem  Motorbootbau 
und  dem  landwirtschaftlichen  Motorwesen  befaßt.  Für  alle  Ein- 
zelteile im  Automobilbau  sind  Standardnamen  festgestellt. 
(Das  Wörterverzeichnis  ist  in  19  Hauptgruppen  und  viele  Unter- 
gruppen nach  technischen  Gesichtspunkten  eingeteilt.)  Vor- 
schriften bestehen  über  die  chemische  Zusammensetzung  der 
verschiedenen  Material-,  besonders  Stahlsorten,  weiter  über  He'r- 
stellungs'methoden,  über  Form,  Maße  und  Struktur  von  Einzel- 
teilen, Gewinden,  Lochgrößen  usw.  Alle  Angaben  sind  in  Zoll. 
In  Deutschland  sind  bis  1921  Normen  aufgestellt  für  Gewinde, 
Stifte,  Nieten,  Schrauben,  Muttern,  Keile,  Schmierbüchsen  und 
Oelers).  Maßgebend  ist  der  Verein  der  Motorfahrzeugindustriel- 
len, die  Maße  sind  metrisch.  Eine  einheitliche  Bezeichnung 
von  Kraftfahrzeugteilen  ist  genehmigt  durch  Erlaß  des  Kriegs- 
ministeriums (25.  März  1917).  —  In  England  befaßt  sich  das 
Komitee  der  «British  Engineering  Standards  Association»  mit 
der  Normierung. 

Geht  sie  so  weit,  daß  man  ihr  ganze  Wagentypen  unter- 


I, 


Unis. 


')  A.  C.  S.  99,  S.  2465,  1917.   La  standardisation  dans  rindustrie  aux  Etats 
*)  Autot.  Handbuch,  S.  61,  Nonnen  und  normale  Bauteile. 


'T 


I 


I 


—    90    - 

wirft,  so  entstehen  Normal-  oder  Standardwagen.  (Vielfach: 
wird  das  einzige  von  einer  Firma  herausgebrachte  Modell  mit 
dem  Namen  «Standard wagen»  belegt.  Von  der  Firma  aus  ge- 
sehen, ist  es  ihr  Standardwagen,  aber  vom  Standpunkt  der 
Allgemeinheit,  von  dem  aus  die  Konstruktionen  zu  beurteilen 
sind,  ist  es  ein  individuelles  Wagenmodell.  Aus  diesem  Grunde 
erscheint  eine  solche  Anwendung  des  Wortes  «Standard»  nicht 
»wünschenswert.)  Eine  Standardisierung  im  obigen  Sinne  ist 
unter  freien  Wirtschaftsverhältnissen  bis  heute  noch  nicht  zu- 
standegekommen. Nur  die  Bedüirfnisse  des  Krieges  haben  in 
gewissem  Umfang  nationale  Vereinheitlichungen  füfr  Heeres- 
lastwagen   und   Flugmotoren    bewirkt. 

Schon  vor  dem  Krieg,  dann  während  seiner  Dauer  und  nach 
seinem  Ende  machten,  sich  verschiedenenoirts  Bestrebungen  nach 
Zusammenschlüssen  in  der  Automobilindustirie 
geltend,  sowohl  technischer  als  auch  finanzieller  Art,  in  verti- 
kaler und  horizontaler  Richtung.  In  Europa  verfolgte  man  mit 
ihnen  neben  der  allgemeinen  Stärkung  gegenüber  europäischer 
Konkurrenz  die  Abwehr  der  drohenden  und  teilweise  ein- 
getretenen amerikanischen  Invasion,  die  höhere  Leistungs- 
fähigkeil während  des  Krieges  und  schließhch  eine  bessere, 
mächtigere  und  planvolle  Erfassung  der  Kräfte  in  dem  Kon- 
kurrenzkampf nach  dem  Kriege,  um  nur  einige  Hauptmotive 
allgemeiner  Natu^,r  anzuführen.  Die  Pläne,  soweit  sie  zur  Tat 
wurden,  zeigten  bei  allex  Verschiedenheit  fast  durchweg  das 
Bestreben,  die  Selbstkosten  dex  Produktion  herabzusetzen,  sei 
es  durch  bessere  Organisation,  durch  weitergeihende  Arbeits- 
teilung, durch  technische  Vervollkommnungen  in  der  Herstel- 
lung, durch  Spezialisierung  usw.  Nachstehend  werden  einige 
der  Hauptbestrebungen  in   dieser  Richtung   kurz  skizziert. 

In  der  Schweiz  waj  von  diesen  Bewegungen  nicht  viel 
zu  verspüren.  Die  Firmen,  soweit  sie  sich  halten,  konnten, 
gingen  für  sich,  die  anderen  brachen  zusammen.  Im  Krieg 
entstanden  keine  neuen  Fabriken,  verlockt  durch  die  Hausse 
im  Kraftwagenbau,  wenn  auch  einmal  die  Rede  war  von  einer 
großzügigen  Neugründung;  Zusammenschlüsse  erfolgten  nicht. 

Schon  geraume  Zeit  vor  dem  Kriege  wurden  in  Europa 
die  Massenerzeugung  nach  amerikanischen  Mustern  und 
Zusammenschlüsse    mehrerer    Unternehmungen    zur    Durchfüh- 
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rung  größerer  Programme  erwogen.    So  wurde  z.  B.  1911  von 
englischen    Fabrikanten    mit    einem    Kapital    von    5   Millionen 
Pfund  Sterling  die  Aufnahme  einer  Massenherstellung  geprüft. 
Man  erwartete,  die  geplanten  Wagen  zu  einem  gegenüber  den 
amerikanischen    etwas    höheren    Preis,    aber    bei    gefälligerem 
Aeußern   gut  absetzen   zu  können.    Der  Plan  wurde  indessen 
fallen  gelassen.   Auch  in  Deutschland  wurde  der  Großserienbau 
erwogen   und  von  verschiedenen   Seiten  befürwortet;   aber  es 
kam  zu  keinen  Taten,  wie  auch  in  Oesterreich  nicht,  wo  Ver- 
handlungen  zwischen    den    Firmen   zur   Vereinheitlichung    der 
Liefer-    und   Verkaufsbedingungen    die    Bildung   von    Kartellen 
anstrebten,  und  wo  sich  die  Wiener  Handelskammer  und  das 
Handelsministerium  mit  der  Frage  der  Konkurrenzfähigkeit  der 
österreichischen  Industrie    und    damit    zusammenhängend    mit 
der  Serienerzeugung  befaßte.    Um  1915  wurde  von  der  Absicht 
gesprochen,    im    künftigen    deutsch  -  österreichisch  -  ungarischen 
Wirtschaftsgebiet    eüie    Zentralstelle    für    den    Serienbau    von 
100—200000  Klein-   oder  Mittelautos  zu  gründen,   an  welcher 
alle  Firmen  finanziell  und  mit  Verkaufsorganisationen  beteiligt 
sein  sollten,  trotz  bestehender  und  drohender  Interessengegen- 
sätze.    Die    Absichten    haben    sich    dann    zerschlagen.    1916 
wurde  ein  großzügiger  englischer  Plan  bekannt,  nach  welchem, 
bei  Fortbestehen  der  einzelnen  Firmen,  eine  Interessengemein- 
schaft unter  gemeinsamer  Direktion  zur  Leitung  der  Produk- 
tionspolitik,  Fabrikationsmethode  und   Verkaufsorganisation  zu 
gründen  beabsichtigt  war.    Den  einzelnen  Firmen  sollte  noch 
genügend  Spielraum  bleiben  zur  selbständigen  Förderung  ihrer 
Interessen. 

1919  setzte  in  Deutschland  eine  ernsthafte  Konzentra- 
tionsbewegung ein.  Dabei  entstand  die  «Gemeinschaft  Deut- 
scher Automobilfabrikanten  G.  m.  b.  H.»  («G.  D.  A.»)  mit  dem 
Plane,  wenige  Typen  in  großen  Serien  herzustellen  und  zwar 
nach  amerikanischen  Methoden,  «soweit  sie  den  europäischen 
überlegen  seien  und  den  Bau  von  Qualitätswagen  erlauben». 
Weiterhin  sollten  ein  einheitlicher  Karosseriebau  eingerichtet, 
und  durch  planmäßige  Organisation  die  Verkaufsunkosten  ver- 
ringert werden.  Durch  Filialen  sollten  alle  angeschlossenen 
Firmen  vertreten  werden.  An  diese  Gemeinschaft  angeschlossen 
haben  sich  die  «Nationale  Automobilgesellschaft»  Berlin,  «Hansa- 
Lloydwerke»  Bremen,  die  «Brennaborwerke»  Brandenburg  a./Ha- 
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vel.  Eine  zweite  Vereinigung  mit  ähnlichen  Zielen  bildete  sich 
Ende  1919  unter  dem  Namen  «Deutscher  Automobilkonzern 
G.m.b.H.»  («D.  A.K.»),  unter  Teilnahme  der  «Dux»-Automobil. 
A.-G.»  in  Wahren  hei  Leipzig,  «I.  C.  Magirus  A.-G.»  in  Ulm 
«Prestowerke  A.-G»  in  Chemnitz,  «Vogtländische  Maschinen- 
fabrik» m  Plauen.  (1  und  3  bauen  Personenwagen,  2  und  4 
Lastwagen.)  1920  setzte  sich  die  deutsche  Fusionspolitik  nicht 
weiter  fort;  ein  Zusammengehen  der  deutschen  und  österreichi- 
schen Automobilindustrie  wurde  erwogen,  anscheinend  ohne 
bedeutsame    Folgen. 

Als    bedeutender   amerikanischer   Konzern,   mit   Verteilung 
der  Modelle    (Personenwagen    verschiedener    Art,    Lastwagen, 
Traktoren)   auf  die   einzelnen  Firmen,   ist  die  General  Motor» 
CorporaÜon  zu  nennen,  über  die  im  Jahre  1916  Chevrolet  die 
Finanzkontrolle  erwarb.   Es  gehören  ihr  von  den  bedeutendsten 
amerikanischen    Firmen    an,    so    Buick,    Cadillac,    Oldsmobile, 
Oakland  und  andere.    Sie  hat  neben  ihren  verschiedenen  Auf- 
gaben  eine  Abteilung  ins   Leben   gerufen   für  das  Automobil- 
Versicherungsgeschäft   (gegen   Diebstahl)   und  wohl  als  Wich- 
tigstes eine  großzügige  Absatzorganisation  in  der  ganzen  Welt. 
Die  Agentenzahl    soll    sich    von   Anfang    1917   bis   Ende    1920 
von   zirka   2000   auf  37  000   erhöht  haben.    Zur  Ausfuhr   von 
Kraftwagenzubehör  und  Ausrüstungsteilen   entstand  nach  dem 
Kneg  in  New  York  die  «Overseas  Motor  Service  Corporation». 
Neben  diesen  Zusammenschlüssen  seien  diejenigen  gleichartiger 
SpezialUnternehmungen  in  den  Vereinigten  Staaten  wenigstens 
erw^ähnt,    z.  B.    die     Vereinigungen    von    Rad-,     Felgen-    und 
Speichenfabriken   zu   zwei   Trusts. 

'  In  Oesterreich  verband  sich  während  des  Krieges  die 
österreichische  Waffenfabrik  in  Steier  mit  den  «Steyrischen 
Gußstahlwerken»  in  Judenburg  zum  Zweck,  einen  einheitlichen 
bilhgen  Wagen  in  10000  Stücken  herzustellen.  Nach  dem 
Krieg  hat  sich  die  Gesellschaft  durch  Erbauung  eines  Elektri- 
zitätswerkes von  der  Kohle  unaBhängig  gemacht;  sie  brachte 
vielbeachtete  und  erfolgreiche  «Steyr»-Wagen  heraus,  zunächst 
allerdings  nicht  von  der  Art  billiger  «Volkswagen».  Unter  Füh- 
rung von  Castiglionis  Bankgruppe  erfolgte  nach  dem  Krieg 
eine  weitere  Verbindung  in  der  österreichischen  Automobil- 
mdustrie,  nämlich  zwischen  «Austro-Daimler»,  «Austro-Fiat» 
und  «Puch».    Die  Fahrikation  von  Personenwagen,  Lastwagen, 
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leichten  Personenautos  und  Fahrrädern  wurde  in  der  gleichen 
Reihenfolge  auf  die  drei  Unternehmungen  verteilt.  Konstruk- 
tionsbureaux.  Ein-  und  Verkaufsorganisationen  wurden  ver- 
einigt. Die  angekündigte  neue  Interessengemeinschaft  zwischen 
Austro-Fiat  und  der  Stammfabrik  in  Turin  wurde  durch  die 
eben   dargestellte   Verbindung   hinfällig. 

In  England  entstanden  nach  dem  Krieg  Zusammenschlüsse 
verschiedener  Art.  Einmal  haben  verschiedene  Stahlfirmen  die 
Kontrolle  über  Automobilfabriken  zu  erlangen  gesucht,  ßeard- 
more  hat  das  Uebergewicht  bei  Arrol-Johnston,  Armstrong  bei 
Siddeley-Deasy,  Vickers  hat  seinerzeit  die  Wolseley  Motor  Co. 
gekauft.  (Beabsichtigt  wurde  von  der  erst-  und  letztgenannnten 
Firma,  je  50000  Stückserien  zu  bauen.)  Weiterhin  haben 
Zusammenschlüsse  zwischen  Automobilfirmen  stattgefunden: 
Mitte  1920  haben  sich  die  bekannten  Firmen  Sunbeam,  Tal- 
bot und  Daracq  verschmolzen,  mit  einem  Gesamtkapital  von 
über  3  Millionen  Pfund.  Aus  einer  ganzen  Anzahl  Bestand- 
teilfirmen bildete  sich  ein  Konzern  zur  Massenerzeugung  dreier 
Typen  (ein  kleiner,  leichter  Wagen  in  einer  50000  Stückserie, 
ein  mittlerer  Wagen  und  ein  Lastwagen  in  25000  Stückserien). 
Diese  Harper-Bean  Co.,  ein  Trust  mit  6  Millionen  Pfund  Ka- 
pital, beruhte  nicht  auf  einer  leichtgeregelten  Interessengemein- 
schaft zwischen  Automobilfabriken,  sondern  sie  stellte  eine  Ver- 
einigung verschiedenartiger  Firmen  dar  zur  Herstellung  be- 
sümmter  Fahrzeuge  von  der  Rohstoffbearbeitung  (die  Stahl- 
firma Hadfield  Ltd.  gehörte  dazu)  bis  zur  Vollendung.  Das 
Verhältnis  der  Gesellschaft  zu  den  Arbeitern  sollte  nach  dem 
Fordschen  Vorbild,  mit  Aktienhinterlegung  zur  Gewinnbeteili- 
gung usw.  geordnet  werden. 

Von  engUschen  Gründungen  zur  Förderung  der  Automobil- 
industrie sind  noch  zu  nennen:  Die  durch  die  Automobil- 
fabrikanten mit  Unterstützung  des  Staates  ins  Leben  gerufene 
Forschungsgesellschaft  für  den  Kraftwagenbau,  und  schließ- 
lich das  von  der  Association  of  British  Motor  Manufacturers 
organisierte  Overseas  Motor  Traders  Centre,  welches  den  Be- 
suchern aus  Uebersee  mit  persönlichem  Rat,  mit  Adressen, 
Katalogen,  Fachliteratur  unentgeltlich  zur  Verfügung  steht. 

Von  allen  den  großzügigen,  zum  Teil  ins  Werk  gesetzten 
Plänjejn  zur  Herstellung  gewaltiger  Serien  ist  bis  heute  nur 
ein  bescheidener   Teil   erfüllt;   vielleicht   daß   die   kommenden 
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Jahre   in   Europa    eine    umfangreichere   Entwicklung    gestatten 
als  die   Zeit  unmittelbar   nach  dem  Krieg. 

Aus  diesen  Ausführungen  geht  klar  hervor,  daß  die  Kon- 
zentration in  der  Kraftwagenindustrie,  obschon  eine  Reihe  von 
Ansätzen  vorhanden  ist,  außer  vielleicht  in  Amerika  noch  zu 
keiner  hervorragenden  Bedeutung  gelangen  konnte,  und  femer, 
daß  die  Konzentration  in  verschiedenen  Spielarten  erfolgte.  In 
einzelnen  Ländern  hat  überhaupt  kaum  etwas  so  zu  Nennendes 
stattgefunden,  und  die  Mehrzahl  aller  Firmen,  großer  wie 
kleiner,  hat  bisher  die   Selbständigkeit  bewahrt. 

Auf  die  Standorte  der  Kraftwagenindustrie 
innerhalb  der  Länder,  speziell  der  Schweiz,  soll  hier  nicht 
theoretisch  eingegangen  werden ;  es  ist  nur  beabsichtigt, 
einen  kurzen  Ueberblick  zu  geben  über  die  faktische  Ge- 
staltung. 

In  der  Schweiz  ließ  sich  früher  sagen :  die  französische 
Schweiz  baut  Personenwagen,  die  deutsche  Schweiz  dagegen 
Lastwagen.  Ganz  rein  war  die  Scheidung  nie,  aber  doch 
ausgesprochen.  Zwei  Punkte,  in  denen  und  um  die  herum 
große  Teile  der  schweizerischen  Automobilindustrie  sich  grup- 
piert haben,  lassen  sich  deutlich  erkennen:  in  erster  Linie 
Zürich  und  zweitens  Genf;  jenes  die  Hauptstadt  des  Kan- 
tons mit  der  größten  Automobilzahl,  dieses  von  Beginn  de® 
Automobilismus  in  der  Schweiz  an  die  im  Verhältnis  zur 
Bevölkerungszahl  dichtest  mit  Kraftwagen  besetzte  Stadt  des 
Landes.  ' 

In  Zürich,  Stadt  und  Kanton,  ist  eine  Reihe  von  Fa- 
briken erstanden  und  —  zum  größten!  Teil  wieder  verschwun- 
den. In  der  folgenden  Uebersicht  sinjd  alle  genannt.  Zunächst 
der  Personenwagenbau :  Die  «Tu  ri  cum  »werke  in  Uster  mit  (erst 
zwei,  dann  einem)  kleinen,  billigen  Friktionsantriebswagen;  die 
Automobilfabrik  «Ajax  A.-G.»  in  Zürich  mit  ihren  bis  7  und 
8  Modellen  (meist  größere  4-  und  6zylindrige  Wagen) ;  die  «Fi- 
scher »-Fabrik,  Zürich-Enge,  zunächst  mit  einem  den  «Turicum» 
ähnlichen  kleinen  Wagen  mit  Friktionsantrieb,  später  mit  etwas 
größer,en  Wagen  mit  Kardanantrieb.  Aus  der  neueren  Zeit 
sind  die  (bald  wieder  eingestellte)  Personenwagenfabrikation 
der  Maschinenfabrik  Seebach  und  die  gegenwärtig  bestehende 
Automobilfabrik  G.  W.  Müller  in  Oerlikon  mit  ihrer  interessan- 
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ten  Neukonstruktion  zu  nennen,  dem  özylindrigen  (Zyl.  in  Stern- 
form  angeordnet)  luftgekühlten  «Turbo»-Leichtautomobil.  —  Für 
die  Konstruktion  von  Elektromobilen  ist  die  Firma  Tribelhorn, 
zuerst  in  FiCldbach,  dann  in  Altstetten  anzuführen,  mit  ihren 
in  der  Schweiz  vielgesehenen  vier-  und  dreirädrigen  Wagen. 
Von  Liastwagenfirmen  in  Zürich  sind  zu  nennen:  «Orion», 
«Franz»  und  «Arbenz». 

Von  den  Fabriken  in  Genf  sind  folgende  zu  erwähnen: 
die  bekannteste  unter  ihnen,  die  kürzlich  zusammengebrochene 
Untern,ehmung  Piccard-Pictet,  weiter  «Sigma»  (Societe  Indu- 
strielle Genevoise  de  Mecanique  et  d'Automobiles)  ä  Chene- 
Bougeries,  Geneve,  und  schHeßlich  «Stella»,  Cie  de  Tlndustrie 
Electrique  et  Mecanique  ä  Geneve;  alle  Erbauer  von  Touren- 
wagen. Neuerdings  werden  auch  von  den  Motosaccochewerken 
in  Genf  Automobile,  d.  h.  Cyclecars  gebaut. 

Die  übrigen  Automobilfirmen  lagen  und  liegen  ganz  zer- 
streut: Die  Saurer-Lastwagenfabrik  hat  ihren  Standort  in  At- 
hen am  Bodensee  (im  Stickereigebiet,  sie  baut  auch  Stick- 
maschinen); die  Firma  Martini  begann  in  Frauenfeld  und  setzte 
den  Automobilbau  in  St.  Blaise  am  Neuenburgersee  fort.  Die 
Bema-Lastwagenfabrik  befindet  sich  in  Ölten.  Von  früheren 
Lastwagenfabriken  waren  E.  Ballabey  in  Nyon,  Soller  in  Basel, 
Weber-Landolt  in  Menziken  im  Aargau;  von  Personenwagen- 
firmen  die  frühere  Societe  Neuchäteloise  d'Automobiles  (S. 
N.  A.)  in  Boudry,  die  Firma  Moser  mit  ihren  Kleinautos  in  St. 
Aubin,  dic;  Kondorwerke  mi  teiner  Voiturette  in  Courfaivre. 

Von  den  deutschen  Automobilfirmen  liegt  eine  der  größten 
in  Mannheim,  eine  weitere  bei  Stuttgart,  zwei  Firmen  liegen 
in  Frankfurt  a.  M.,  eine  in  Düsseldorf,  eine  in  Hameln  a.  Weser, 
eine  in  Stettin,  eine  in  Braunschweig,  acht  in  und  um  Berlin, 
d.  h.  alle  an  oder  in  nächster  Nähe  von  Schiffahrtsgelegenheiten. 
Gegen  zwanzig  andere  liegen  in  dieser  Beziehung  meist  un- 
günstiger,  verstreut  in   verschiedenen   Gegenden. 

Die  französischen  Automobilfirmen  haben  sich,  im  Gegen- 
satz hierzu,  lokal  konzentriert.  Ungefähr  80 o/o  sollen  in  und 
um  Paris  herum  liegen.  Die  übrigen  20o/o  sind  in  verschiedenen 
Gegenden,   z.  B.  in  Lyon,   Nancy,   Pontarlier. 

Die  italienische  Industrie  hat  sich  gleichfalls  hauptsäch- 
lich an  einem  Orte  agglomeriert,  in  Turin,  in  einem  ähnUchen 
Verhältnis  wie  die  französische  um  Paris.  Die  Stadt  liegt  an  dem 
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bis  dorthin  schiffbaren  Po  und  hat  günstige  Bahnverbindungen 
mit  den  Rohstoffländern.  Daneben  spielt  nur  noch  Mailand 
als  Kraftwagenbauort  eine  gewisse  Rolle.  Schon  1906  befan- 
den sich  in  Turin  acht  Automobilfirmen.  Von  den  1912  in 
Italien  gebauten  7330  Wagen  stammten  5778  aus  Turin,  die 
übrigen  aus  Mailand. 

In  den  Vereinigten  Staaten^)  befinden  sich  fast  alle  Firmen 
mit  Massenproduktion  an  den  großen  Seen,  vorzüglich  in 
Detroit  (Michigan),  dann  auch  in  Toledo  und  Flint  (Ohio),  wäh- 
rend die  Firmen  für  den  Bau  von  Spezial-  und  Luxuswagen 
mehr  im  Osten  zu  suchen  sind.  Detroit  ist  für  den  amerikani- 
schen Automobilbau,  und  damit  für  den  der  ganzen  Erde,  die 
unbestrittene  Hauptstadt.  Sie  hat  sich'  ungefähr  in  den  letzten 
dreißig  Jahren  um  500000  Einwohner  vermehrt.  Von  den  1911 
dort  befindlichen  31  Automobilfabriken  bauten  19  Personen- 
wagen, 15   Lastwagen,    3   Elektromobile. 

3.  Kraftwagentypen. 

Zum  besseren  Verständnis  der  folgenden  summarischen 
üebersichten  über  technische  Eigenarten  der  gebauten  und 
gebrauchten  Wagen  wird  ein  kurzer  Blick  auf  die  historische 
Entwicklung   vorausgeschickt. 

Wenn  auch  die  ersten  Motoren  und  Kraftwagen  der  heu- 
tigen Gattung  in  Deutschland  erstanden  sind  (Daimler),  so  war 
es  doch  Frankreich,  welches  den  Bau  und  die  Verbreitung  des 
neuen  Verkehrsmittels  am  Ende  des  vorigen  und  zu  Beginn 
des  neuen  Jahrhunderts  am  lebhaftesten  aufgenommen  und 
gepflegt  hat.  Bis  zum  Kriegsausbruch  war  es  das  stärkste 
Exportland  und  in  vielen  Dingen  der  Automobilkonstruktion, 
besonders  auch  des  Automobilgeschmacks,  der  Automobilmode, 
führend. 

In  Quantität  und  Qualität  wuchs  Deutschland  vor  dem 
Kriege  als  Konkurrent  kräftig  heran;  es  sei  beispielsweise 
erinnert  an  die  von  Anbeginn  des  Automobilismus  an  inter- 
national maßgebende  Rolle,  welche  die  Firma  Daimler-Mer- 
cedes spielte,  und  neben  ihr  die  Firmen  Benz,  Opel,  Adler  u.a. 

Die  Vereinigten  Staaten  begannen  später  als  Europa  mit 
dem   Automobilbau,    entwickelten    ihn   aber   in   der  Folge   mit 
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piner  unglaublichen  Geschwindigkeit,  vorzüglich  auf  Grund 
der  Massenherstellung  billiger  Volkswagen,  und  bedrohten  große 
Teile   der   europäischen   Industrie. 

Die  englische  und  italienische  Industrie  erstarkten  auch 
allmähhch,  in  kleinerem  Maßstabe  entwickelten  sich  die  bel- 
gische, österreichische,  schweizerische.  Trotz  ihrer  relativen 
Kleinheit  konnte  die  letztere  vielfach  mit  gutem  und  sogar  mit 
großem  Erfolg  an  ausländischen  Konkurrenzen  teilnehmen  und 
im  Bau  schwerer  Lastwagen  sich  international  führenden  Ein- 
fluß verschaffen. 

Wenn  auch  die  großen  Automobilausstellungenio)  nicht  in 
jeder  Hinsicht  einwandfreie  Bilder  von  der  Produktionslage 
geben,  so  bieten  sie  anderseits  doch  die  vollkommensten  Wieder- 
gaben des  technischen  Standes  und  der  herrschenden  Ten- 
denzen im  Kraftwagenbau  und  eignen  sich  zur  Vermittlung 
einer  summarischen  Kenntnis  der  großen  Konstruktionslinien. 
Daher  werden  im  folgenden  zu  einem  großen  Teil  Ausstel- 
lungsberichte zur  Darstellung  verwendet.  Wohl  die  beste  Orien- 
tierung über  die  Anfangsentwicklung  des  Automobilismus  erhält 
man  aus  der  Geschichte  des  Pariser  «Salon»,  wovon  hier 
einiges  mitgeteilt  sei: 

Die  erste  Pariser  Automobilausstellung  fand 
1897  statt.  In  den  ersten  Jahren  ihrer  Wiederholung  herrschten 
die  kleinen  Benzin-Voituretten  vor,  und  in  zweiter  Linie  stan- 
den elektrische,  droschkenartige  Wagen.  Die  Benzinwagen 
waren  ganz  leicht  und  von  schwachen  Motoren,  bis  zu  etwa 
vier  HP,  angetrieben.  1901  waren  186  «schwere»  Wagen,  230 
.'«leichte»  und  48  Voituretten  vertreten.  1902  waren  fast  500 
Wagen  mit  Explosionsmotoren,  46  mit  Elektromotoren  und  15 
mit  Dampfmaschinen  ausgestellt.  Die  früher  gebauten  Motor- 
Drei-  und  Vierräder  verschwanden  allmählich.  Die  Motoren 
waren  etwas  größer  geworden,  Geschwindigkeitswechsel  wur- 
den eingebaut,  die  elektrische  Hochspannungszündung  kam  auf 
(nach  der  sog.  Abreißzündung  und  anderen  Systemen),  die 
Kegelradübertragung  durch  die  Hinterachse  (Kardan)  ver- 
drängte zunehmend  die  bisherige  Kettenübertragung,  usw.  In 
den   nächsten   Salons    gewann   der   4-Zylindermotor   Oberhand 
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über  die  Motoren  mit  anderer  Zylinderzahl,  und  er  trat  immer 
häufiger  in  einem  Block  gegossen  auf.  1905  und  1906  gewann 
der  ö-ZyHndermotor  an  Bedeutung  bei  den  stärkeren  Wagen, 
deneben  nahmen  aber  auch  die  kleinen,  billigen  1-  und  2-Zy- 
linderwagen  zu.  In  den  Jahren  nach  1908  entstand  eine  gewisse 
Konkurrenz  zwischen  Motoren  mit  Teile rventilen  und  solchen 
mit  .Schieberventilen  verschiedener  Art.  Der  Ausgang  des 
Kampfes  war  der,  daß  die  Motoren  mit  Schieberventilen  nach 
dem  System  Knight  andere  derartige  Bauarten  (ohne  Teller- 
ventile) großenteils  verdrängten  und  sich  bis  heute  einen  Platz 
im  Bau  teurerer  Wagen  sicherten ;  die  Tellerventile  blieben  nach 
wie  vor  herrschend,  allerdings  in  vielen  verschiedenen  Aus- 
führungen und  Anordnungen.  Um  1910  herum  begann  man  in 
Europa  die  Motoren  allgemein  nach  längerem  Hub  im  Verhältnis 
zur  Bohrung  und  schneller  laufend  zu  bauen. 

Die  Karosserien  wandelten  sich  auch  mit  der  Zeit,  wurden 
in  Herstellung  und  Form  zweckentsprechender.  Zu  den  hinteren 
Sitzen  stieg  man  tiicht  mehr  von  rückwärts  oder  um  den  Führer- 
sitz herum  ein,  sondern  durch  seitliche  Türen.  Das  altertüm- 
liche, ungelenke,  kutschenhafte  Aussehen  wich  mehr  und  mehr 
glatten,  fließenden  Linien;  Luftwiderstand  und  Luftbewegung 
fanden  steigende  Berücksichtigung,  die  «Torpedo»-fonn  wurde 
unbestritten  herrschend.  Neben  den  praktischen  Erfordernissen, 
welche  das  Fahren  mit  sich  bringt,  wurde  weitgehend  den  Ge- 
schmacks- und  Luxusforderungen  Rechnung  getragen,  nationale 
Verschiedenheiten  wurden  erkennbar. 

Die  Amerikaner  begannen  ihre  Serienchassis  fahrbereit, 
mit  Karosserien  zu  liefern.  Die  einzehien  Firmen  bildeten  für 
ihre  Wagen  einige  gangbare,  meist  für  die  Firma  typische 
Formen  aus.  Die  Amerikaner  trugen  femer  viel  bei  zur  Ent- 
wicklung des  Zubehörs,  der  Ausrüstung  und  der  Annehmlich- 
keiten in  den  Wagen.  Von  besonderer  Wichtigkeit  sind  die 
elektrischen  Ausrüstungen,  vorab  die  Anlasser,  welche  erst 
nach  detn  Kriege  in  Europa  richtig  Boden  faßten.  Abgesehen 
von  diesen  mehr  ergänzenden  Verbesserungen  der  Kraftwagen, 
bat  die  amerikanische  Industrie  den  europäischen  Automobil- 
bau in  mehr  als  einer  Hinsicht  tiefgehend  beeinflußt;  sie  gab, 
um  nur  ein  Beispiel  zu  nennen,  den  ersten  Anstoß  zum  Bau 
wirklich   geräuschloser   Wagen. 
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Ujm  wieder  auf  den  Pariser  Salon  zurückzukommen,  so 
war  im  Winter  1913  auf  1914  eine  verstärkte  Tendenz  zum 
Bauen  kleinerer,  ökonomischer,  einfacher  Wagen  bis  zu  12  HP 
etwa,  zu  bescheidenen  Preisen,  spürbar,  wohl  hauptsächlich 
unter  dem  amerikanischen  Druck.  (An  jenem  Salon  haben  fol- 
gende Schweizer  Firmen  teilgenommen:  Martini,  Piccard-Pic- 
tet  und  Fischer  mit  Personenwagen,  Saurer  mit  Lastwagen;  von 
Zubehörfirmen  Sauser  in  Solothurn  mit  Zündkerzen,  Gallay 
mit  elektrischen  Einrichtungen,  Laternen,  Kühlern  usw.,  Schmid- 
Roosl;  in  Oerlikon  mit  Kugellagern,  Hasler  in  Bern  mit  dem 
Geschwindigkeitsmesser  «Tel».)  Während  aber  auf  der  einen 
Seite  eine  Vermehrung  und  ein  Ausbau  der  kleinen  4-Zy- 
liniderwa^gen  festgestellt  werden  konnte,  so  auf  der  anderen 
eine  Vergrößerung  der  Luxusfahrzeuge.  In  den  Jahren  vor 
1913  herrschte  eher  eine  Tendenz  zur  Kleinerdimensionlerung 
der  großen  Motoren,  in  Anbetracht  der  Einführung  von  Mehr- 
zylindermotoren und  der  erreichten  höheren  Drehzahl  und 
damit  größeren  Leistung  aus  einem  gleich  großen  Motor. 
1913/14  aber  wurden  verschiedentlich  die  Dimensionen  wieder 
größer;  die  Bohrung  ging  in  einzelnen  Fällen  wieder  über 
100  mm  hinaus,  bis  auf  110  und  sogar  125  mm  bei  den  4-Zy- 
linderwagen.  Neben  diesen  kamen  indessen  vermehrt  6-  und 
8-Zylinderwagen  auf.  Die  große  Mehrzahl  aller  Typen  bewegte 
sich  in   Bohrungen  zwischen   55   und   100   mm. 

Diel  letzte  Vorkriegsausstellung  in  Paris  wurde  an  Be- 
deutung vielleicht  noch  übertroffen  durch  die  Olympia-Show 
in  London,  welche  von  einer  besonderen  Ausstellung  von  Cycle- 
cars  (Motorradwagen)  und  Motorrädern  gefolgt  wurde.  Bei  ins- 
gesamt 250  Ständen  wurden  31  verschiedene  Typen  solcher, 
damals  neuaufkommender,  kleinster  Wagen  gezeigt,  die  aller- 
dings überwiegend  nicht  den  Eindruck  einer  gewissen  Voll- 
endung hinterlassen  konnten,  wie  die  gleichaltrigen  größeren 
Kraftwagen,  sondern  den  des  Suchens  und  der  Unsicherheit. 
Es  darf  vorgreifend  beigefügt  werden,  daß  in  Amerika  solche 
kleinste  Vehikel  überhaupt  nicht  aufkommen  konnten,  sondern 
eine  Schöpfung  Europas  blieben,  und  daß  sie  sich  bis  heute, 
trotz  der  Verlockung  durch  billige  Preise  und  Betriebskosten, 
noch  nicht  in  größeren  Kreisen  durchzusetzen  vermochten. 

Das  europäische  Automobilwesen  ist  in  seinem  ruhigen 
Fortschreiten    durch    den    Krieg    jäh    gestört   worden,    sowohl 
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was  den  Bau  der  Kraftwagen  anbelangt  als  auch  seine  — 
wenn  man  so  sagen  darf  —  organische  Verbreitung.  Dies  gilt 
in  höchstem  Maße  für  die  Kriegführenden,  aber  auch  u.  a. 
für  die  stark  in  Mitleidenschaft  gezogene  Schweiz.  Teils  stockte 
die  Weiterentwicklung  überhaupt,  teils  ging  sie,  auch  nach  dem 
Krieg,  in  ungleichmäßigen  und  unruhigen  Bahnen.  Heute  ist 
sie  infolge  der  politischen  Verhältnisse,  welche  die  Wirtschaft 
nicht  zur  Erholung  kommen  lassen,  noch  nicht  wieder  «nor- 
mal», aber   etwas    geordneter   geworden. 

In  Amerika  liegen  die  Dinge  anders;  obschon  das  Land 
nicht  vom  Krieg  unberührt  geblieben  ist,  so  hat  dieser  doch 
nicht  entfernt  so  einschneidend  den  Automobilismus  betrof- 
fen wie  in  Europa.  Im  Gegensatz  zu  Europa  konnte  der  Auto- 
mobilismus während  dieser  Jahre  einen  ungeheuren  Aufschwung 
nehmen,  der  ohne  die  wirtschaftlichen  Motive  zur  Verwen- 
dung der  Kraftwag^  unerklärlich  bliebe.  Kriegseinflüsse,  wie 
Betriebseinschränkungen,  Kriegsmaterialherstellung,  Bau  von 
Kriegsautomobilen,  die  Ausfuhr  überhaupt,  konnten  die  Inland- 
entwicklung großen  Stils  nicht  hemmen,  wie  aus  nachst^enden 
Zahlen  hervorgeht^i) : 

Im  Geschäftsjahr  1913/14  wurden  in  den  U.  S.  A  435  000 
Wagen  gebaut,  im  folgenden  zirka  600000  und  1920  über 
220000012).  Die  Ausfuhr  dagegen  soll  während  des  Krieges 
maximal  81000  Wagen  im  Jahr  betragen  haben,  67000  1919 
und  112000  im  Jahr  1920;  im  letzteren  Falle  also  nicht  mehr 
als  5,6  o/o  der  Gesamtproduktion.  Die  Vereinigten  Staaten  bieten 
demnach  für  Untersuchungen  über  die  Kraftwagenbenutzung 
nicht  nur  den  Vorteil  der  großen  Zahlen,  der  größten  bestehen- 
den, sondern  auch  der  gleichmäßigsten,  allerdings  sehr  ra- 
piden Entwicklung.  Daher  dürfen  amerikanische  Verhältniszah- 
len in  verschiedener  Hinsicht  auch  für  europäische  Länder 
als  vorläufig  beste  allgemeingültige  angesprochen  werden. 
Schweizerische  Zahlen  vermitteln  die  Kenntnis  spezifisch 
schweizerischer  Erscheinungen,  vermögen  aber  in  ihrer  Be- 
deutung nicht  viel  über  die  Zeit  und  den  Raum  hinauszu- 
gehen,  für  welche   sie   gewonnen   sind.    Von   allgemeinem  In- 

")  A.  B.  37,  S.  9,  1920;  A.  B.  8,  S.  7,  1921;  A.  C.  S.  79,  S.  1897,  1916 
A.  C.  S.  105,  S.  2627,  1918 ;  A.  C.  S.  109,  S.  2723, 1918 ;  A.  C.  S.  112,  S.  2797, 1918 
A.  C.  S.  129,  8. 3189,  1920  (amerikanische  Entwicklungsdaten). 

*^  A.  R.  MonatBausgabe  Nr.  3,  1921,  S.  63. 
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teresse  können  detaillierte  Angaben  über  die  in  der  Schweiz  ver- 
wendeten  (bzw.  eingeführten)  Wagen  sein.  Zahlen  über  das 
Automobilwesen  in  den  großen  europäischen  Ländern  sind  be- 
sonders aus  der  Zeit  vor  dem  Krieg  lehrreich,  amerikanische 
vorzugsweise    aus    der   letzten   Zeit   vor   dem   Kriege   bis    zur 

Gegenwart. 

Unter  Berücksichtigung  der  obigen  Erwägungen  wird  im 
weiteren  in  der  allgemeinen  Uebersicht  über  die  Kraftwagen- 
typen fortgefahren,  mit  Hervorhebung  der  schweizerischen  Kraf^ 
Wagenverwendung. 

Zunächst  einige  Angaben  über  die  in  Amerika  gebau- 
ten Wageni»):  Die  prozentuale  Verteilung  der  Wagenmodelle 
mit  verschiedener   Zylinderzahl   ergibt   folgendes   Bild: 

1915  1918  1920 

4  Zylinder  5lo/o  34,6o/o  30,9o/o 

6        -  480/0  51,70/0  '57,9  o/o 

^        -  i'^n  13,60/0  10,20/0 

mehr        -  Oo/oj 

(es  bestehen  einzelne  abweichende  Angaben). 
Die  Zahlen  beziehen  sich  nicht  auf  die  Gesamtzahl  der  ge- 
bauten oder  gebrauchten  Wagen,  sondern  auf  die  Anzahl  der 
verschiedenen  Modelle.  Unter  jenen  stellen  die  4-Zylinder  nach 
wie  vor  absolut  das  Hauptkontingent.  Um  dies  zu  erkennen,  ver- 
gleiche man  die  Produktionsziffern  von  Ford,  ;Overland,  Chevrolet 
mit  den  Gesamtproduktionsziffern  in  den  Vereinigten  Staaten. 
Die  auf  größere  Betriebsökonomik  gerichtete  Bauart  in 
Europa  läßt  sich  bis  zu  einem  gewissen  Grade  aus  der  ent- 
sprechenden   Darstellung    der   Zylinderzahlen    an    den   Pariser 

Salons  erkennen!*): 

1910  1913  1919 

4  Zylinder  96  o/o  89  o/o  75  o/o 

6        -  30/0  100/0  200/0 

mehr        -  l^Vo  l^/o  5  0/0 

(Im  Unterschied  gegen  vorhin  sind  die  obigen  Zahlen  in  Prozent 


w)  A.  C  S.  69,  S.  1840, 1916 ;  A.  C.  S.  103,  S.  2582, 1918 ;  A.  C.  S.  126,  S.  3139, 
1920;  siehe  auch  A.  C.  S.  72,  73,  76, 1915  —  Automotive  Industries,  1922  Annual 
Statistical  Issue  —  über  amerikanische  Wagenmodelle. 

»*)  A.  et  Sp.  12,  S.  301,  1910;  A.  R.  43-45,  A.  C.  S.  123-125,  1913;  A.  R. 
10,  S.  152,  1919  —  über  die  Pariser  Salons. 
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aller  ausgestellten  Wagen  angegeben,  würden  sich  also, 
auf  die  Modellzahl  verteilt,  etwas  andern.)  Auch'  in  dem  Salon 
Ende  1921  waren  vorwiegend  4-Zylinderwagen  vertreten,  und 
zwar  von  kleinen  Dimensionen :  60—75  mm  Bohrung,  100  bis 
120mm  Hub:  d.h.  4,3-8,1  HP  (nach  der  Steuerformel"). 
Ganz  allgemein  sind  die  Wagen  mit  über  100  mm  Bohrung 
selten  geworden. 

Bis  heute  gehörten  die  billigen  amerikanischen  Massenwagen 
nicht  zu  den  nach  europäischen  Begriffen  kleinen  Wagen,  son- 
dern sie  stellten  einen  verhältnismäßig  leichten  Typ  mittlerer 
kräftig  gebauter   Wagen   dar   mit   relativ   starkem   Motor  mit 
Bohrungen  von  ungefähr  80  bis  über  90  mm  und  einem  Hub  von 
nicht  viel  mehr  als  100  mm.  Die  größeren  Ausmaße  der  ameri- 
kanischen Motoren  gehen  auch  aus  folgender  Gegenüberstellung 
tervor:  Wähieod  unter  52  verscWedenen,  in  neuerer  Zeit  (1922) 
in  der  Schweiz    angebotenen    4-Zylinderwagen  jeglicher  Her- 
kunft,   einschließlich   Amerikaner,    die    Durchschnittskraft   des 
einzelnen  Wagens  9,25  PS  beträgt  («Steuer-PS»),  was  heute  einer 
Bremsleistung  von  ungefähr  25  PS  gleichkommen  dürfte,  ver- 
fügen die  acht  (unter  52)  amerikanischen  Wagen  über  Motoren 
mit  durchschnittlich  10,75  PS  (Bremslei^tungen  bis  zu  35  PS) 
wozu  bemerkt  werden  muß,  daß  die  Drehzahl  überall  als  gleich 
angenommen  ist,  was  fiir  die  Beurteilung  der  Leistung  der  euro- 
paischen   Wagen    eher   ungünstig   sein    dürfte. 

Die  mittlere  Motorstärke  der  Modelle  hat  in  Amerika  wie  in 
Europa  zu  den  verschiedenen  Zeiten  geschwanktie).  In  der 
Gegenwart  ist  fast  allgemein  eine  Verringerung  der  Motorkraft 

»)  Li  DeatscUand  wurde  seinerzeit  zur  steuerUchen  Erfassung  der  Auto- 

n%*"'!,T'°"'?"*"''''**'°™'''  »«»g«'««"*,  wonach  die  Pferdestärke  sich 
»US  0^  1.  d .  H  ergibt,  wobei  0^  ein  errechneter  Koeffizient,  i  die  Zylinder- 
zahl,  d  muerer  Zylinderdorchmesser  in  cm,  H  Hub  in  Metern.  Schweizerische 
Steuerbehörden  haben  zur  Erhöhung  der  Steuererträgnisse  die  allgemein  aner- 
kamite  Forme  abgeändert;  der  Koeffizient  0,3  wurde  auf  0,4  gebracht  Diese 
Maßnahme  hat  zu  emer  nicht  nnerhebUchen  Verwirrung  geführt  in  der  Bezeich- 
nung von  Motorstärken  in  der  Schweiz,  und  im  Ausland  ist  eine  Formel  mit 
0,4  unbekannt.  Es  steht  zu  hoffen,  daß  die  Steuergesetzgebungen  in  den 
kommenden  Jahren  die  Formel  nicht  noch  weiter  ausgestalten,  sondern  sie  in 
Ihre  ursprüngliche  form  zurückführen  oder  ganz  von  ihrer  Benützung  abgehen. 
Für  wissenschaftlicne  Verwendung  schüeßen  sich  solche  kantonale  Formeln  von 
selbst  aus. 

")  A.  C.  S.  103,  S.  2582,  1918. 
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bei  Steigerung  der  Drehzahl  und  jedenfalls  bei  keinem  Sinken 
des  Effektes  zu  bemerken. 

Die  Schwankungen  der  Pferdestärken  amerikanischer  Wagen 
gehen  aus  folgender  Zusammenstellung  hervor,  bei  der  es  sich 
jedenfalls  um  effektive  Pferdekräfte  handeln  muß.  (Dies  ist  den 
Angaben  nicht  zu  entnehmen,  ebenso  nicht,  ob  esi  sich  um  Durch- 
schnitts- oder  Maximalangaben  usw.  handelt.)  1912  bis  1914 
hielt  sich  die  mittlere  Motorstärke  auf  wenig  über  33  PS.  Sie 
sank  1915  auf  30  und  bis  1917  auf  24  PS,  und  stieg  dann  wieder. 

Ton  europäischen  Daten  seien  erstens  solche  über  die 
Motorstärken  von  in  Deutschland  gebauten,  und  zweitens 
von  in  der  Schweiz  im  Gebrauch  befindlichen  Wagen  angeführt. 
Nach  dem  Bericht  der  deutschen  Motorfahrzeugindustriellen  von 
1913  wurden  in  Deutschland  g  e  b  a  u  t^^) : 

,  11901  1911 

Chassis    und    fertige   Automobile  884  17087 

davon  Last-  und  Lieferwagen  39  1 767 

Nach  der  Motorstärke,  ausgedrückt  in  Steuer-PS,  verteilen 
sich  die  gebauten  Wagen  in  Prozenten: 

1901                1907  1911 

bis  zu  6  PS            56,10/0            28,1  o/q  35,3  o/o 

6—10    -              36,20/0            16,00/q  44,Oo/o 

10—25    -                 4,40/0            41,00/q  17,6o/o 

über  25    -                2,5  o/o            14,9  o/o  3,1  o/q 

In  Prozenten  der  Gesamtzahl  ausgedrückt,  verteilen  sich  die 
in  der  Schweiz  befindlichen  Kraftwagen  nach  der  Motor- 
stärke   wie    folgt    (Motorstärke    in    Steuer-PS    ausgedrückt)"): 

Personenwagen  Lastwagen 

1910  1914  1917  1910         1914        1917 

bis  ZU  5  PS       6,9Vo  5,4Vo\  ,„,,  2,5o/o      Sfi^o)  ^ .,, 

6—10    -       26,67o  23,6Vol  /'  16,97o  14,P/oJ      '    ^* 

11—20    -       45,3%  52,0o/o  39o/o  42,3o/o  38,6^0  39,5Vo 

21-30    -       13,80/0  ll,lo/ol  31,00/0  30,lo/o\  ^^  .o/, 

über  30    .         6,90/0  3,40/0/  ^  /'  6,70/0  llJVol  ^""'^  /' 

Was  bei  den  einzelnen  Gruppen  an  100  0/0  fehlt,  ist  als  unbe- 
kannt   angegeben;    es    handelt   sich   nur    um    geringe   Beträge. 


>')  HP  7,  S.  13,  1913. 

**)  Nach  Schweizer.  Statistisches  Jahrbuch. 
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Unter  Personenwagen  sind  inbegriffen  die  Wagen  zur  Beförde- 
rung  von  Lasten  und  Personen.  Bemerkenswert  bei  den  obigen 
deutschen  und  schweizerischen  Zahlen  ist  die  relaü.eHöhe  der 
Motorstarken  m  der  Schweiz   (vgl.  S.  25). 

„n^  ^v    ^In^'^^^  ^^'  '^'^^^'^  Einführung*  neuer  Konstruktionen 
und    Vervollkommnungen   im   Automobilbau   sei   zunächst   der 
Bau  des  Motors  in  einem  Block  herausgegriffen:  1915  sollen  in 
Amerrka  610/0,  1918  71  o/o  und  1920  95,6o/o  aller  Wagenmodelle 
mit  Emblockmotoren  ausgerüstet  gewesen  sein.  Auch  in  Europa 
gehören    gegenwärtig    andere   Motoren    zu    den    seltenen   Aus- 
nahmen.    Als    zweites    sei    der   elektrische   Anlasser   genannt: 
1912  war  er  am  Pariser  Salon  an  einem  Prozent  der  ausgestell- 
ten  Wagen  zu  sehen,  1-919  an  92o/o.  1918  soll  er  schon  an  99  4o/o 
aller  amerikanischen  Wagenmodelle  eingebaut  worden  sein,  und 
heute  werden  auch  in  Europa  kaum  mehr  Personenwagen  ohne 
Anlasser  gebaut.  ^ 

üeber  den  Lastwagenbau  und  seine  Verteilung  auf  ver- 
schiedene  Tragkraft  geben  folgende  amerikanischen  Zahlen  eini- 
gen   Aufschlußi^) :    In   den    U.  S.  A.    steigerte   sich   der  Last- 

^S^L-'^r  T^^^^^'  ^^^  ^^^'^  '"^  J^h^  1914  auf  zirka 
a35000  Stuck  1920.  Auf  das  rund  330000  Wagen  umfassende 
Programm  für  1919  sollen  entfallen  sein: 

Lastwagen    von     1/2  t    Nutzlast    zirka    10000   Wagen 

■      %  t  -  -       30000 

1  t  -  -      140000 

-  IV2  t  -  -       40000 

2  i  -  .       50000 

-  21/2  t  -  .       10000 

3  t  -  .         8000 

-  31/2  i  .  .       20000 

4  t  .  .         2000 
ö  t          -             .        17000 

-  51/2,  6  und  7  t  Nutzlast  je  1000  Wagen.  * 
(Gebaut  wurden  316000  Wagen.)  Nicht  weniger  als  260000 
des  Programms  kommen  auf  eine  Tragkraft  zwischen  •%  t  imd 
^  t  zu  stehen,  und  davon  üher  die  Hälfte  auf  1  t  Die 
Gruppe  umfaJJt  jene  Wagen,  welche  schon  heute  großenteils 
auf  Luftreifen  laufen.   Der  1  t  Wagentyp  scheint  sich  nicht  nur 

-•)  A.  E.  7,  S.  81,  1919. 
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in  Amerika,  sondern  auch  in  Europa  am  besten  zu  eignen  für 
die  Beförderung  kleinerer  Lasten.  Der  Fordwagen  von  1  t  Trag- 
kraft steht  in  Europa  vielfach  im  Gebrauch,  und  verschiedene 
europäische  Firmen  haben  sich  an  den  Bau  ähnlicher  Typen 
gemacht,  wohl  in  bedeutendstem  Umfang  die  FIAT  in  Turin. 

Im  nachstehenden  ist  die  Verteilung  der  in  der  Schweiz  in 
zwei  verschiedenen  Vorkriegsjaliren  laufenden  Lastwagen  auf 
die   Tragkraft   zur   Darstellung    gebracht. 

Anzahl  Lastwagen  mit  einer  Tragkraft  in  t*o): 


Jahr 


bis  V«  t  •/»  bis  1  t 


Ober  1 
bis  2  t 


Ober  2 
bis  5  t 


über  6 1      nnbekannt 


Ocsami- 
zaU 


1910  21  38  79  167  lö  6  326 

1914         114         113         191  346  27         129  920 

Ueher  die  Wagen  gewichte  sind  einige  Angaben  von  in  der 
Schweiz  gehandelten  Personenwagen  zusammengestellt.  Die 
Zahlen  stellen  meist  Annäherungswerte  dar,  die  sich  nicht 
überall  auf  überprüfbare,  gleichartig  ermittelte  Angaben  stützen 
können.  Ungefähr  dürfen  die  Gewichte  für  heutige  Wagen  wie 
folgt  angenommen  werden:  für  starke,  karossierte  Wagen  bis 
zu  2000  kg,  nicht  häufig  darüber,  für  mittelstarke  900—1500  kg, 
für  leichte  Wagen  unter  900  kg.  Das  mittlere  von  den  Firmen 
angegebene  Gewicht  von  45  gegenwärtig  in  der  Schweiz  ange- 
botenen Wagengestellen  (Chassis)  aller  Stärken  und  Nationali- 
täten mit  4-Zylindermotoren  beträgt  zirka  840  kg. 

Aus  den  schweizerischen  Außenhandelsstatistiken  ist  zu 
ersehen,  daß  das  Durchschnittsgewicht  des  einzebien  ei  n- 
geführten  Wagens  durch  die  Jahre  hindurch  erheblich  unter 
dem  des  einzelnen  ausgeführten  Wagens  steht.  Die  Gründe 
hierfür  liegen  in  erster  Linie  in  der  umfangreichen  schweizeri- 
schen Lastwagenausfuhr,  ferner  an  der  Ausfuhr  qualifizierteir 
größerer  Personenwagen,  und  anderseits  an  der  Einfuhr  zahl- 
reicher, relativ  kleiner  und  leichter  Personenwagen.  Die  mitt- 
leren Gewichte  der  ausgeführten  Wagen  «mit  Lederüberzug» 
stiegen  in  den  Jahren  1907  bis  1913  von  1265  auf  2060  kg;, 
während  die  Gewichte  der  eingeführten  Wagen  gleicher  Ka- 
tegorie von  910  auf  1010  kg  stiegen.  Deutlicher  läßt  sich  die 
Gewichtsbewegung  aus  Berechnungen  nach  der  Länderstati- 
stik2i)  über  eingeführte  Wagen  erkennen,  wovon  nur  die  Haupt- 


*®)  Schweizer.  Statistisches  Jahrbuch. 
^*)  Schweizer.  Zollstatistik. 


II 


,1 


3, 


i 


llr.vl 
1*^ 


—    106    — 

lieferantenländer  herausgegriffen  seien.  Das  Mittelgewicht  der 
m  der  Schweiz  eingeführten,  mit  Leder  überzogenen  Wagen 
betrug : 

1910  1912  1913     ;     1919  1920 

aus  Frankreich  970  kg  1050  kg  980  kg  1260  kg  1160  kg 
aus  Deutschland  1000  -       1060  -       1120  -       1530  -       1560  - 

Die  Zahlen  der  gleichen  zollstatistischen  Kategorie  beliefen 
sich  für  die  Einfuhr  aus  den  Vereinigten  Staaten  1911  auf  730 
kg,  sie  stiegen  bis  1914  auf  940  kg  und  während  des  Krieges 
zeitweise  auf  etwas  über  1200  kg,  um  sich  1919  und  1920  auf 
etwa  1150  kg   zu   halten. 

Für  1921  beliefen  sich  die  Durchschnittsgewichte  aller  ein- 
geführten Wagen  (die  mit  Lederüberzug  wurden  in  der  Zoll- 
statistik nicht  mehr  ausgeschieden) 

aus  den  Vereinigten  Staaten  auf  1300  kg 

-  Deutschland  -    1710  . 

-  Frankreich  .    1140  - 

Die  Hochflut  von  eingeführten  Kriegswa^en  (viele  Last- 
wagen) 1919  und  1920  brachte  ein  stark  erhöhtes  Durchschnitts- 
gewicht  aller  Wagen :  es  betrug  zirka  1700  kg,  sank  aber  1921 
wieder  auf  1320  kg,  ein  deutliches  Zeichen  für  das  vorherr- 
schende Bedürfnis  an  leichten  Wagen,  auch  bei  relativ  billigem 
Angebot  an  schwereren. 

Dagegen  einige  Zahlen  der  Ausfuhrgewichte«») :  1907  be- 
trug das  Mittelgewicht  der  ausgeführten  schweizerischen  Wagen 
2500  kg.  Es  sank  auf  2100  im  Jahr  1910,  nahm  dann  wieder 
zu,  1912  auf  2400  kg,  1913  auf  2600  kg  und  stieg  während  des 
Kneges  über  3000  kg.  1919  stand  es  auf  2850  kg,  1920  und 
1921  ungefähr  auf  3200  kg. 

Zum  Schluß  dieses  Abschnittes  werden  noch  einige  de- 
taillierte Angaben  gebracht  über  die  Zusammensetzung  der 
schweizerischen  Automobilbestände.  Es  handelt  sich  großen- 
teils um  Auszüge  aus  schweizerischen  statistischen  Jahr- 
büchern«3j 


*2)  Schweizer.  Zollstatistik. 

»0  Gesammelte  Angaben  über  die  in  der  Schweiz  angebotenen  Per- 
sonenautomobile finden  sich  in  den  Nummern  1  von  1922  und  1923  der 
Monatsausgabe  der  Bemer  .Automobil-Eevue". 


J«br 

1910 
1914 


—    107    — 

Personenwagen  mit  Anzahl  der  Sitzplätze. 
Plätze  einschließlich  Führer: 

1—2  3-4  5—7  8  und  mehr    Zahl  anbekannt 

495  1016  723  49  29 

810  2499  1711  117  274 


Gesamt- 
zahl 

2276 
5411 


Statistiken  über  die  Verwendung  der  Kraftwagen  in  der 
Schweiz  sind  nicht  aufgestellt  worden,  sondern  nur  solche  über 
die  Besitzer  von  Kraftwagen.  Diese  geben  inmierhin  ein  an- 
näherndes Bild  der  vermutlichen  Verwendung.  Die  Verteilung 
der  Kraftwagen  auf  die  Besitzer  in  den  verschiedenen  Be- 
rufsgruppen werden   hier  nur  prozentual  angegeben. 


Personenwagen 

Lastwagen 

Bero&grnppen 

1910         1914 

1910         1914 

7o          •/• 

•/.       •/• 

Bergbau 

0           0 

0           ü 

Landwirtschaft 

2            1 

1           3 

Hoch-  und  Tiefbau 

8            7 

3           4 

Industrie  und  Gewerbe 

30          28 

60         54 

Handel 

21          21 

30         30 

Verkehr 

11          12 

3           5 

Oeffentliche  Verwaltungen 

1            2 

2           3 

Gesundheitswesen 

11          13 

0           0 

Liberale  Berufe 

3           3 

1           0 

Rentiers   (Gutsbesitzer) 

13           8 

0           0 

Ohne  Berufsangabe 

0           5 

0           0 

100        100 


100        100 


Ueber  die  Beteiligung  der  ausländischen  Industrie  an  den 
schweizerischen  Automobilbeständen  gibt  folgende  Liste  ein 
staatenweises  Bild: 


Personenwagen 

Lastwagen 

1910 

1914 

1910         1914 

Deutsche 

182 

566 

6          67 

Französische 

931 

1696 

27        113 

Belgische 

27 

134 

4 

Amerikanische 

48 

150 

2           3 

Italienische 

Ueberlrag 

104 

360 

3           8 

1292 

2906 

38        195 

i 


I 
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Uebertrag 

1<292 

2906 

38 

195 

Ausländische  Firmen 

mit  weniger  als  5  Wagen 
im  Verkehr 

162 

19 

mit  weniger  als  15  Wagen 
im  Verkehr 

525 

57 

Total:  Ausland 

1454 

3628 

57 

276 

Total:   Schweiz 

plus  Ausland 

2276 

5411 

326 

920 

Das  Anführen  der  Wagenzahlen  von  allen  beteiligten  aus- 
ländischen Firmen  würde  zu  weit  führen,  daher  seien  nur 
einige    der    bedeutendsten   wiedergegeben. 

In  der  Schweiz  befindliche  Wagen  von  einzelnen  auslän- 
dischen  Firmen: 


Daimler 

Benz 

Adler 

Peugeot 

Renault 

FIAT 

Ford 

Oldsmobile 

Im  weiteren  wird  dargestellt,  in  welcher  Weise  sich  die 
schweizerischen,  an  den  einheimischen  Automobilbeständen  be- 
teiligten Wagen  in  den  Jahren  1910  und  1914  auf  die  einzelnen 
Firmen  verteilen. 


Personenwagen 

Lastwagen 

1910 

1914 

1910       1914 

33 

76 

3           9 

12 

85 

—          29 

32 

82 

—          10 

119 

214 

2          11 

117 

239 

9          24 

32 

193 

1            1 

13 

115 

1 

28 

18 

2            2 

Personenwagen 

Lastwagen 

Fabriken 

1910         1914 

1910         1914 

Arbenz,  Zürich 

Ö              11 

38          93 

Aster-Luzerna 

7 

—          — 

Ajax,  Zürich 

48            58 

1            6 

Berna,  Ölten 

23            21 

24         104 

Stella,  Genf, 

40          101 

2            7 

Fischer,  Zürich 

35          104 

—          22 

Martini,   St.  Blaise 

(und  Frauenf( 

M) 
Uebertrag 

284          596 

15          45 

442          891 

80        277 

109 


Uebertrag 
Orion,  Zürich 
Pic-Pic,  Genf 
Saurer,  Arbon 
Sigma,  Genf 
S.  N.  A.,  Boudry 
Soller,  Basel 
Tribelhorn,  Zürich 
Turicum,  Uster 
Weber-Landolt,  Menziken 

(Aargau) 
Brozincevic-Franz,    Zürich 
Firmen   mit  weniger   als   5 

zirkulierenden  Wagen 
Firmen  mit  weniger  als  15 

zirkulierenden  Wagen 

Total 


442 

891 

80 

277 

6 

14 

95 

115 

113 

415 

2 

10 

SL 

50 

38 

151 

13 
6 

91 

— 

2 

•__ 

21 

12 

74 

129 

4 

17 

97 

141 

3 

14 

50 


46 


6  — 

-^  17 


20  — 


29 


822        1783 


269 


644 


Schließlich  sollen  noch  einige  nähere  Angaben  über  die 
einen  Hauptteil  der  gewaltigen  Einfuhr  1919  und  1920  aus- 
machenden importierten  amerikanischen  Wagen  ge- 
macht werden.  Die  Zusammenstellung  des  eidg.  Zolldeparte- 
ments, welcher  die  folgenden  Angaben  entnommen  sind,  ent- 
hält nicht  alle  in  den  beiden  Jahren  aus  den  ü.  S.  A.  einge- 
führten Wagen,  sondern  nur  1125  von  insgesamt  2421.  Nichts- 
destoweniger ist  die  Zahl  geeignet,  einen  Anhalt  über  die  Be- 
schaffenheit der  in  der  Schweiz  zur  Verwendung  gelangten 
amerikanischen    Produkte    zu    geben. 

Von  den  1125  Wagen  waren  60  für  Lastentransport,  dar- 
unter 30  Ford  - 1  t  Wagen.  Unter  den  1165  Personenwagen  be- 
fanden sich 

260  2-plät2ige  (darunter  207  Ford) 

1  3-plätziger 

656  4-plätzige  (darunter  228  Ford) 

17  5      - 

108  6      - 

2  7      - 

21  ohne  Angabe,  die  sich  demnach  auf  die  anderen  ver- 
teilen. 
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Neben  Ford  haben  am  meisten  geliefert  Chevrolet  (159), 
Overland  (91),  Dodge  (85),  Buick  (45),  Maxwell  (44),  Nash 
(38)  usw.  Während  vor  dem  Krieg  sich  angeblich  nur  Wagen 
dreier  amerikanischer  Firmen  in  der  Schweiz  befunden  haben 
sollen  (die  Zahl  dürfte  zu  niedrig  sein),  führten  1919/20  über 
30  verschiedene  amerikanische  Autofirmen  ihre  Produkte  in  der 
Schweiz  ein.  Aus  den  obigen  Zahlen  ist  ersichtlich,  daß  Ford 
und  die  drei  nachgenannten  Massenherstellungsfirmen  allein 
mit  770  Wagen  =  72  o/o  aller  Personenwagen  vertreten  sind. 
Die  übrigen  eingeführten  Wagen  stammen  auch  'überwiegend 
aus  Fabriken  mit  großen  Herstellungsziffem. 

4.  Die  Kraftwagenpreisc. 

Solange  es  neben  Kraftwagen  zu  rein  wirtschaftlichen 
Zwecken  solche  zur  Sport-  und  Luxus  Verwendung,  und  neben 
gewöhnUchen  Typen  Spezialmodelle  geben  wird,  werden  die 
Preise  für  bestimmte  Wagengrößen  erheblich  voneinander  ab- 
weichen. Man  kann  wohl  mittlere  Preislagen  feststellen,  aber 
im  allgemeinen  werden  die  Preise  nicht  in  engen  Abständen 
darum  gruppiert  sein.  Je  stärker  eine  Wagenart  zu  wirtschaft- 
lichen Zwecken  gebraucht  wird,  um  so  enger  liegen  die  Preise 
im  allgemeinen  zusammen;  anderseits  kann  in  der  Regel  mit 
der  Karossierung,  mit  zunehmender  Wagengröße,  Spezialisierung, 
Luxusverwendung  ein  weiteres  Auseinanderliegen  der  Preise 
festgestellt  werden.  Die  Preise  für  französische  Chassis  am 
Turiner  Salon  1906  haben  sich  in  folgenden  Grenzen  bewegt**): 


4,5    5  PS 

2300      2  775  Fr. 

20- 

-22  PS 

7800    18000  Fr 

6 

- 

2  750      4300 

- 

24    - 

8500—20000    - 

7 

. 

2500      4300 

- 

25    - 

14000    20000    - 

8 

- 

2800      6800 

- 

28    - 

15000    20000    - 

9 

. 

1 975      7  500 

- 

33    - 

9500    25000    - 

10 

- 

3  200     10000 

- 

35    - 

13800    26000    - 

12 

- 

3  800     12  700 

- 

40- 

-45     - 

11500    30000     - 

14 

- 

4  800    13500 

- 

50    - 

16800    32000    - 

15 

- 

6  750     15  000 

- 

60    - 

18500    35000    - 

16 

- 

5  800     15  000 

- 

70- 

-80    - 

20000    50000     - 

18 

- 

7  700     16  000 

- 

A. 


24' 


)  L'Auto  d'Italia  6,  S.  78,  1906. 


Da  in  der  Vorlage  für  diese  Aufstellung  keine  Angaben 
enthalten  sind,  um  welchen  Sinn  von  «PS»  es  sich  handelt,  wird 
man  annehmen  dürfen,  daß  die  (aus  Absatzrücksichten  manch- 
mal etwas  gefärbten)  Fabrikangaben  über  «effektive  PS»  zu- 
grundehegen. Solche  und  andere  Ungenauigkeiten  lassen  sich 
bei  übersohlägigen  Preisvergleichen  zwischen  ganzen  Wagen - 
gruppen  nicht  vermeiden,  ganz  abgesehen  davon,  daß  Ver- 
gleiche zwischen  den  Wagen  selbst  nur  in  gewissen  Grenzen, 
unter    bestimmten    Bedingungen    möglich    sind. 

Einige  der  Hauptsohwierigkeiten  bei  Preisvergleichen  seien 
kürz  berührt.  Um  einzelne  Wagen  o3er  Wagengruppen  ver- 
gleichen zu  können,  ist  es  unerläßlich,  die  Wagen  nach  be- 
stimmten Merkmalen  zu  ordnen,  wie  nach  Gewicht,  Zylinder- 
^ahl,  Motorabmessungen,  Drehzahl,  karossable  Länge,  wenn 
auch  ein  Wagen  damit  noch  lange  nicht  umschrieben  ist. 
Aber  schon  diese  Faktoren  sind  oft  nicht  einwandfrei  erhält- 
lich. Meistens  wird  von  den  Firmen  an  erster  Stelle  die 
Motorstärke  angegeben,  aber  wie  gesagt,  nicht  nach  ein- 
heitlichen Regeln,  sondern  nach  verschiedenen  Feststellungs- 
arten,  oft  unter  absatzpolitischen  Gesichtspunkten.  Die  Un- 
zulänglichkeit solcher  Zahlen  zu  einwandfreien  Vergleichen  liegt 
auf  der  Hand.  Auch  die  Gewichtsangaben  unterliegen  Schwan- 
kungen in  ihner  Feststellung.  Die  Preisangaben  der  Firma  be- 
ziehen sich  Vielfach  auf  verschiedene  Objekte,  was  wiederum 
erschwerend  für  Vergleiche  ist.  Früher  wurden  meistens  die 
nackten  Wagengestelle  angeboten  und  im  Preis  verstanden. 
Heute  beziehen  sich  die  Preise  bei  Personenwagen  meistens 
ia,tif  das  fertig  karossierte  Fahrzeug,  daneben  oft  auch  auf 
das  leere  Chassis.  Es  wird  nicht  immer  beigefügt,  ob  sich  die 
Preise  mit  Reifen,  mit  Zubehör,  mit  Ersatzteilen,  mit  welcher 
Ausstattung  und  Garantie  verstehen.  Ausdrücke  wie  «Serien - 
k'arosserie»  oder  «Extra-,  Spezial-,  Luxus-Karosserie»  besagen 
wohl  etwas  hinsichtlich  des  zu  erwartenden  Preises,  aber  nichts 
Genaues.  Man  ist  auf  eigene  Kenntnis,  Erfahrung  und  Augen- 
schein angewiesen,  wenn  auch  zweifellos,  heute  mehr  als  früher, 
eine  gewisse  Einheitlichkeit  in  Ausrüstung  und  Ausstattung 
der  Wagen  erkennbar  ist,  besonders  bei  den  als  «komplette 
Wagen»  angebotenen. 

Weiterhin  erschwerend  für  Vergleiche  sind  die  heutigen 
unstabilen  Wechselkursverhältnisse,  die  Unterschiede  zwischen 


\ 
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Inland-  und  Aaslandkaufkraft  der  verschiedenen  Währungen, 
die  seil  wankenden  Herstellungskosten,  die  auf-  und  nieder- 
gehenden Preise,  neben  den  wechselnden  Transportkosten  usw. 
Die  Reduktion  verschiedener  Preise  auf  gleiche  Bedingungen 
und  denselben  Zeitpunkt  stößt  demnach  auf  beträchtliche 
Schwierigkeiten;  Vergleiche  lassen  sich  nur  mit  annähernder 
Genauigkeit  anstellen. 

Es  soll  versucht  werden,  einige  Einblicke  in  die  Automob il- 
preisverhältnisse  der  Personenwagen  zu  geben,  unter  möglich- 
ster Vermeidung  der  angedeuteten  Fehlerquellen  und  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  letzten  Jahre.  Der  Anfang  zu 
diesen  Betrachtungen  wurde  gemacht  mit  der  oben  wieder - 
gegebenen  üebersicht  über  die  Preise  am  Turiner  Salon  1906. 
Diese  geben  Anhaltspunkte  für  die  Preislagen,  und  lassen, 
wie  ersichtlich,  überall  große  Spielräume,  nach  denen  beispiels- 
weise für  15000  Fr.  Wagengestelle  zwischen  15  und  45  PS 
zu  erstehen  waren. 

Während  die  Automobile  bis  1913  ganz  erhebliche  Fort- 
schritte machten,  besonders  in  bezug  auf  Leistungsfähigkeit, 
Betriebssicherheit,  Komfort,  einfache  Bedienung  usw.,  veränder- 
ten sich  die  Preise  nicht  wesentlich.  Für  den  gleichen  Preis  wie 
190G  erhielt  man  1913  ein  viel  vollkommeneres  Produkt;  der 
Preis  war  relativ  gesunken,  in  Europa  aber  noch  nicht  abso- 
lut. Das  geht  u.  a.  aus  den  Preisen  an  der  Olympia  Show  1913 
hervor.  Von  billigen  Volkswagen  war  noch  nicht  viel  zu  sehen, 
höchstens  einige  in  der  Anfangsentwicklung  stehende  Cyclecar- 
bauten.  Andere  kleine  Wagen  waren  verhältnismäßig  teure 
Verkleinerungen  großer  Wagen.  An  der  Ausstellung  befanden 
sich  weit  mehr  Automobile  über  10000  Fr.  als  darunter.  Wohl 
der  größte  Teil  der  Modelle  kostete  zwischen  10000  und  15000 
Fr.;  die  Preise  einer  stattlichen  Anzahl  karossierter  Wagen 
gingen   über   20000  Fr.   hinaus   bis   zu  maximal  32500   Fr. 

Am  Pariser  Salon  des  gleichen  Jahres  waren  kleine  leichte 
Wagen  schon  zu  5000  Fr.  erhältUch.  Das  billigste  Fahrzeug 
soll  3400  Fr.  gekostet  haben.  In  einem  solchen  Fall  handelte 
es  sich  aber  nicht  um  erprobte  Qualitätsware,  sondern  um 
einen  Cyclecarversuch.  Während  man  zu  jener  Zeit  für  einen 
vollständigen  Wagen  kleinerer  bis  mittlerer  Stärke  europäischer 
Herkunft  ungefähr  10000  Fr.  ansetzen  durfte,  galten  in  Ame- 


113 


rika  solche  Wagen  von  525  Dollars  an,  und,  etwas  besser 
ausgestattet,  mit  elektrischem  Anlasser  und  elektrischer  Be- 
leuchtung, von  1000  Dollars  an.  Auf  dem  europäischen  Markt 
kamen  solche  amerikanische  Großserienprodukte  einschließlich 
Transportkosten  usw.  immer  noch  erheblich  billiger  zu  stehen  — 
man  rechnete  25  und  mehr  Prozent  — ,  als  ähnliche  europäische 
Fabrikate. 

Im  folgenden  einige  Preisberechnungen,  die  sich  auf  Preise 
bei  Harrods  in  London  1913/14  für  Chassis  und  vollständige 
Wagen  (offene  Tourenwagen  und  offene  Zweisitzer)  stützen. 
Die  berücksichtigten  Fahrzeuge,  188  Chassis,  188  Tourenwagen, 
159  Zweisitzer,  stammen  aus  fast  allen  wichtigeren,  automobii- 
produzierenden  Ländern,  unter  relativ  starker  Beteiligung  Eng- 
lands. Alle  Preise  sind  zum  Kurse  von  25  Fr.  für  ein  Pfund 
Sterling  in  Schweizer  Währung  übertragen.  Der  Durchschnitts- 
preis der  angebotenen  Chassis  (vom  billigsten  bis  zum  teuer- 
sten) betrug  9450  Fr.,  zwischen  einem  Minimum  von  4125  Fr. 
und  einem  Maximum  von  24625  Fr.  Aus  der  Lage  des  Mittel- 
preises ist  zu  ersehen,  daß  die  ganz  teuren  Wagen  sich  in 
der  Minderheit  befinden.  Der  Mittelpreis  aller  kompletten  Zwei- 
sitzer (Chassis,  Karosserie,  5  Lampen,  ein  Reserverad  und 
-reifen,  Hupe,  Schutzscheibe  und  aufklappbares  Verdeck)  be- 
lief sich  auf  10200  Fr.,  zwischen  den  Extremen  von  3125  Fr. 
und  31200  Fr.  Es  befanden  sich  gleich  viele  Wagen  in  Preis- 
lagen  über   und   unter   10000   Fr. 

Hier  wie  an  andern  Stellen  wird  auffallen,  daß  Einzel- 
und  Mittelpreise  für  leere  Wagengestelle  nahe  an  diejenigen 
fertig  karossierter  Wagen  herankommen  oder  sie  überschrei- 
ten. Die  Erscheinung  erklärt  sich  aus  dem  Umstand,  daß  die 
billigen  Wag^n  jeder  Gattung,  wie  schon  erwähnt,  seit  vor 
dem  Kriiege  in  steigendem  Maße  nach  amerikanischem  Vor- 
bild mit  billigen  Serienkarosserien  und  ebensolcher  Ausrüstung 
versehen,  fahrbereit  angeboten  werden,  während  die  teuern 
Sport-  und  Luxuswagen  nach  wie  vor  großenteils  als  Chassis 
verkauft  werden,  zur  individuellen  Fertigstellung  mit  Karosserie 
und  Zubehör.  Dies  geht  z.  B.  auch  hervor  aus  dem  im  Verhält- 
nis zu  den  Chassispreisen  niedrigen  Mittelpreis  von  11025 
Fr.  für  die  offenen  Tourenwagen  (Bedingungen  wie  oben),  zwi- 
schen einem  Mindestansatz  von  3375  Fr.  und  einem  Höchst- 
ansatz  von   32500   Fr.    Der   billigste   und   der  teuerste   Preis 

Salis,  OrandUgen  der  Schweizer  Automobilindustrie.  O 
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für  fertige  Wagen  mit  Landaulet  -  Karosserien  betrugen  4500 
Fr.   und  34200  Fr. 

Unter  den  vielen  amerikanischen  Automobilfabriken  stellt 
nur  eine  gewisse  Anzahl  ihre  Wagen  in  großen  Serien  her,  die 
anderen  in  kleineren  mit  vielen  Abstufungen,  wie  in  Europa. 
Daher  sind  die  mittleren  Preise  aller  Wagen  nicht  so  tief, 
wie  man  den  amerikanischen  Preisen  in  Europa  gemäß  an- 
zunehmen geneigt  wäre.  Auf  präzise  Richtigkeit  können  die 
folgenden  Zahlen,  welche  von  verschiedenen  Quellen  ungleich- 
mäßig angegeben   werden,    keinen   Anspruch   erheben. 

Der  mittlere  Preis  für  Personenwagen  in  den  U.  S.  A. 
darf  für  die  einzelnen  Jahre  ungefähr  wie  folgt  angenom-« 
men   werden**) : 

1910:   2300  Dollars  1916:   1600  Dollars     '^^ 

1911:    2400         -  1917:    1690 

1912:    2450         -  1918:    1820 

1913:   2550        .  1919:   2230 

1914:   2500         -  1920:    2440 

1915:   2050        -  1921:   sinkend. 

Der  Preisrückgang  in  den  ersten  Kriegsjahren  trotz  Roh- 
stoffteuerung, Lebenshaltungsteuerung,  Lohnerhöhungen  läßt  auf 
beträchtliche  Fortschritte  in  dem  ökonomischen  Kraftwagen- 
bau schließen.  Die  Preise  hielten  sich  hauptsächlich  in  den 
Grenzen  zwischen  500  und  5000  Dollars.  Bei  der  weiteren  Teue- 
rung und  den  Betriebseinschränkungen  mußten  die  Preise  er- 
höht werden.  Wenn  nach  einer  Angabe  der  mittlere  Touren- 
wagenpreis  von  1730  Dollars  im  Januar  1917  auf  2200  Dol- 
lars Mitte  1918  gestiegen  ist,  so  muß  dabei  auch  in  Betracht 
gezogen  werden,  daß  der  Dollar  1917  und  1918  seine  tiefsten 
Stände  erreichte.  Mit  dem  folgenden  Steigen  des  Dollars  sanken 
aber  die  Preise  nicht,  sondern  stiegen  weiter  bis  zum  Aus- 
bruch der  Krise.  Nach'  «Motor  Age»,  dessen  Angaben  im  übrigen 
mit  den  obigen  nicht  übereinstimmen,  soll  die  Teuerung  der 
Kraftwagen  1920  gegenüber  vor  dem  Krieg  nur  12 o/o  betragen 
haben,  was  ein  überaus  günstiges  Ausnahmeverhältnis  zur  übri- 
gen amerikanischen,  durchschnittlich  150 o/o  betragenden  Teue- 
rung bedeutet.  Einige  Preissteigerungen  von  1915 — 1919  seien 
hier  namentlich  angeführt: 
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1914 

1919 

Ford 

440  Dollars 

525  Dollars 

Maxwell 

695 

983 

Hudson 

1550 

2000 

Pierce -Arrow 

5000 

7750 

Die  Teuerung,  so  gering  sie  war,  und  obschon  gegenüber 
früher  noch  eine  starke  relative  Verbilligung  bestand,  mochte 
doch  genügt  haben,  um  die  weitere  Kraftwagenverbreitung  in 
den  Vereinigten  Staaten  etwas  zu  behindern;  allerdings  wird 
sie  eine  geringe  Rolle  gespielt  haben  auf  diesem  Gebiet,  ver- 
glichen mit  der  im  September  1920  einsetzenden  Krise. 

Die  TJeuerung  scheint  in  den  ersten  Jahren  in  den  Ver- 
einigten Staaten  keinen  Einfluß  auf  die  Größe  der  Kraftwagen 
ausgeübt  zu  hal^n,  da  die  Betriebskosten,  welche  in  Ame- 
rika von  jeher  billiger  waren  als  in  Europa,  nicht  im  selben 
Maße  wije  hier  gestiegen  waren.  Nach  Kriegsschluß,  später  be- 
fördert durch  die  Krise,  machte  sich  aber  doch  eine  Tendenz 
zum  Bau  kleinierer  Wagen  geltend,  unterstützt  von  Bestrebun- 
gen in  der  an  früherer  Stelle  angeführten  Gesellschaft  der 
amerikanischien  Ingenieure  für  motorgetriebene  Fahrzeuge. 

Einen  Begriff  von  den  Preisen  in  Amerika  vor  der  Krise 
gibt  die  New  Yorker  Ausstellung  1919/20««).  Die  4 -Zylinderwagen 
standen  im  Preise  alle  über  500  Dollars  und  die  6-Zylindter- 
wagen  über  1000  Dollars.  Ford  und  Chevrolet  hatten  die  nied- 
rigsten Preise  unter  den  4-Zylindern;  dann  kamen  einige  Wagen 
zwischen  750  und  1000  Dollars.  Der  überhaupt  billigste  Wagen 
war  ein  2-Zylinder  zu  295  Dollars,  der  teuerste  amerikanische 
ein  6-Zylinder  zu  11000  Dollars.  Einige  europäische  Wagwi 
wurden  zu  noch  höheren  Preisen  angeboten,  bis  hinauf  zu 
16  000  Dollars  für  einen  Wagen  der  Firma  Rolls-Royce,  die  es 
verstanden  hat,  bis  heute  in  bezug  auf  die  Preishöhe  noch  nie 
geschlagen  zu  werden.  (Alle  Höchstpreise,  die  in  dieser  Arbeit 
Bur  Wiedergabe  gelangen,  beziehen  sich  auf  die  höchklassigen 
R.  R.-6-Zylinjderwagen.) 

Ueber  die  amerikanische  Ein-  und  Ausfuhr  unter  Berück- 
sichtigung der  Preise  kann  gesagt  werden,  daß  etwa  vom  Jahr 
1908  an  die  Durchschnittspreise  der  ausgeführten  Wagen  sich 
stark  verringerten,   die   der   eingeführten   Wagen   dagegen   an- 


st 


)  A.  C.  S.  103,  S.  2582,  1918;  A  C.  S.  126,  S.  3139,  1920. 


»•)  A.  C.  S.  126,  S.  3139,  1920. 
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stiegen.  Im  Gegensatz  zu  der  Schweiz,  sofern  ein  Vergleich 
erlaubt  ist,  sind  die  U.  S.  A.  heute  ein  Exportland  für  billige 
W>agen  und  ein  im  Verhältnis  dazu  schwaches  Einfuhrland  für 
teure  Wagen.  Immerhin  begannen  auch  die  Amerikaner  schon 
vor  dem  Krieg  vereinzelt  teure  Qualitätswagen  nach  Europa 
auszuführen.  Nach  den  Angaben  der  schweizerischen  ZoUslati- 
stik  berechnen  sich  die  mittleren  Preise  der  eingeführten  ame- 
rikanischen Wagen    auf: 

1911:  5000  Fr.  1919:    11400  Fr. 

1912:  4800    -  1920:    11100    - 

1913:  5150    -  1921:    11150    - 

1914:  5450     - 

Die  amerikanische  Kriegseinfuhr  in  die  Schweiz 
war  zu  unregehnäßig  und  zu  stark  beeinflußt  von  den  ungewöhn- 
lichen Zuständen,  als  daß  man  sie  zu  Vergleichen  heranziehen 
dürfte.  Die  Einfuhrpreise  sind  während  des  Krieges  ungefähr 
um  lOCjo/o  gestiegen,  bei  einer  gleichzeitigen  Steigerung  des 
Durchschnittsgewichtes  um  etwa  28o/o.  Mehr  als  früher  werden 
in  den  letzten  Jahren  auch  große,  starke  amerikanische  Wagen 
in  der   Schweiz   eingeführt. 

Neben  diesen  Daten  über  amerikanische  Automobile  seien 
noch  einige  über  europäische,  m  der  Schweiz  importierte  ange- 
führt27):  1912,  1913  und  1914  betrugen  die  Durchschnitts- 
preise  der  aus  Deutschland  eingeführten  Wagen  (mit  Leder 
überzogen)  9300,  9700  und  9600  Fr.,  die  gleichen  Angaben  für 
französische  Wagen  9100,  8700  und  9050  Fr.  Die  Kriegszahlen 
können  übergangen  werden,  diejenigen  der  Nachkriegszeit  von 
1919  und  1920  seien  nur  gestreift.  Für  Deutschland  beliefen 
sich  die  Durchschnittspreise  dieser  beiden  Jahre  auf  7900  und 
8100  Fr.,  d.  i.  eine  absolute  Verbilligung  gegenüber  der  Vor- 
kriegszeit,  für  Frankreich  auf   12000  und   14000  Fr. 

Die  mittleren  Preise  aller  in  der  Schweiz  eingeführten 
Wagen  betrugen  in  den  Jahren  1912—1914  9350,  9000  und 
9100  Fr.,  1919-1921  9150,  9950  und  10000  Fr.,  d.  i.  eine 
Verteuerung  von  zirka  lOo/o  bei  einer  durchschnittUchen  Ge- 
wichtsvermehrung von  200/0 ;  auch  hier  wieder  ein  ungewöhn- 
liches Tiefbleiben  (relativ  starkes  Zurückgehen)  der  Preise  in 

*')  Schweizerische  Zollstatistik. 
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der  allgemeinen  Teuerung.  Im  Jahr  1921,  da  man  wenigstens  auf 
diesem  Gebiet  von  einer  Umkehr  zu  weniger  außerordentlichen 
Zuständen  sprechen  darf,  und  daher  die  Zahlen  aucli  wieder  an 
Bedeutung  gewinnen,  betrugen  die  Durchschnittspreise  für  alle 
eingeführten  Wagen  aus  Deutsöhland  9500  Fr.  und  aus  Frank- 
reich zirkia  9400  Fr. 

Den  Preisen  der  Einfuhr  seien  solche  der  schweizerischen 
Ausfuhr  gegenübergestellt.  Der  Durchschnittspreis  aller  aus- 
geführten Wagen  betrug: 


1907 
1910 
1912 
1913 


19  700  Fr. 
14400    - 
16000    - 
15800    - 


1914 :  18 100  Fr. 

1915:  19  700     - 

1916:  19700    - 

1917:  18900    - 


1918 :  19  400  Fr. 

1919:  23500    - 

1920:  31000     - 

1921:  29600     - 


bei  Durchschhittsgewichten  bis  zu  2600  kg  in  den  Jahren  vor 
1914,  und  von  da  an  um^  3000  fcg  herum  (1916  3500  kg),  1921 
zirka  3200  k;g.  Die  Preissteigerung  zwischen  1913  und  1920 
beläuft  sich  demnach  auf  rund  100 o/o,  bei  einer  Gewichtsvermeh- 
rung von  230/0  (1920  3200  kg,  1913  2600  kg).  Der  Preis  bei  der 
stark  zurückgegangenen  Ausfuhr  1921  stellt  gegenüber  1912/13 
noch  eine  Steigerung  von  etwa  880/0  dar  bei  einer  Gewichts- 
vermehrung von  280/0,  2500  kg  als  Vorkriegszahl  zugrundegelegt. 
Der  Durchschnittspreis  der  nicht  mit  Leder  überzogenen 
Wagen  stieg  von  17000  Fr.  (1912) 

und  16  300     -     (1913) 

auf  24400    -     (1919) 

und  36200    -     (1920). 

Die  Gewichte  betrugen  1913:   2850  kg 

1920:   3800    - 
(Auch   hierfür    sind    1921    vom    Zolldeßartement   wegen    Aen- 
derung  der  Tarifanlage  keine  Zahlen  ausgeschieden.) 

Der     Durchschnittspreis     der     mit     Leder      überzogenen 
Wagen  stieg  von  13  400  Fr.  (1912) 

und  14  700    -     (1913) 

auf    26500    -     (1920). 

Die  Gewichte   betrugen   1913:   2060  kg 

1920:   2650    - 
Wegien  der  nur  von  zolltechnischen  Gesichtspunkten  aus- 
gehenden Aufstellung  der  obigen  Tabellen  sind  sie  zu  anderen 
Untersuchungen   nicht   geeignet. 
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Als  Gegenstück  zu  den  schon  besprochenen  amerikanischen 
Preisverhältnissen  nach  dem  Krieg  sind  die  europäischen  noch 
ein^r  eingehenderen  Betrachtung  zu  unterziehen;  1919  sollen 
die  Preise  in  England,  wo  man  noch  nicht  zu  Großserien  über- 
gegangen war,  im  allgemeinen  30o/o,  teilweise  bis  zu  über 
60>;  über  diem  Vorkriegsniveau  gestanden  haben.  In  Frank- 
reich wird  für  jene  Zeit  die  Autoteuerung  mit  65  bis  zu 
100,0/0.  angegeben;  der  billigste  kleine  Wagen  war  zu  7250 
französische  Franken  erhältlich.  Nach  Faroux  im  Pariser 
«lAuto»  sollen  damals  die  Herstellungskosten  das  Dreifache, 
die  Preise  aber  khapp  das  Doppelte  gegenüber  1913  betragen 
haben.  In  Deutschland  war  die  Teuerung  ungefähr  gleich  weit 
gediehen,  stieg  dann  aber  rasch  weiter.  Daß  die  Qualität  der 
Fahrzeuge  während  des  Krieges  in  einzeken  Ländern  teilweise 
gelitten  hat,  ist  verständlich;  es  darf  hierbei  erinnert  werden 
an  die  allgemeine  Rohstoffknappheit,  besonders  bei  den  Mittel- 
mächten, welche  z.  B.  dazu  zwang,  Lastwagen  ohne  Gummi- 
reifen laufen  zu  lassen.  Nach  dem  Kri^  gingen  die  meisten 
Firmen  zum  Kleinwagenbau  über  oder  gliederten  ihn  den  be- 
stehenden Betrieben    an. 

1920  stiegen  die  Preise  weiter:  in  England  erreichte  die 
Automobilteuerung   lOOo/o,   in  Frankreich   150o/o;  wenig,  wenn 
berücksichtigt   wird,    daß   Löhne   und   Rohmaterialien   auf  das 
Vierfache  der  Vorkriegsbeträge  gestiegen  waren,  wie  angegeben 
wird.    Hinter   der   Auslandsentwertung   von   Mark    und   Krone 
her    hinkte    die    Inlandentwicklung,    und    die   Kraftwagenpreise 
in    Deutschland    stiegen    auf    das    Vier-    und    Fünffache,    und 
stiegen    dann    immer    weiter.      Ebenso    haben    in    Frankreich 
Teuerung,     Wechselkurs,     mangehide     Kaufkraft,     Krise     eine 
Unruhe  in   die   Nachkriegspreise  gebracht.   Die   Konstrukteure, 
welche  vielfach  nach  Kriegsschluß  mit  großzügigen  Programmen 
aufgetreten    waren,    konnten    diese    nur    teilweise    erfüllen,    in 
der  Produktionshöhe  wie  in  den  Preisen.    Die  Ende   1918  an- 
gesetzten   Preise    stiegen    1920    auf   das  •  Doppelte    und   höher, 
und     sanken  erst  1921  wieder.    Statt  der  beabsichtigten  Preise 
von  8—10000  Fr.  (franz.)  für  10-pferdige  Wagen  gab  es  solche 
von  16-20000  Fr.  1920  und  13—17000  Fr.  Anfang  1921.  Durch 
die  Krise  wurden  die  Preise  auch  in  den  anderen  direkt  an  der 
Weltkonjunktur  teilnehmenden  Ländern  gedrückt. 
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Im  folgenden  werden  einige  Angaben  über  Preishöhen 
gemacht,  die  sich  auf  eine  größere  Zahl  Ende  1921  bis  Anfang 
1922  in  der  Schweiz  geltender  Preise  stützen").  Die  Angaben 
werden  in  Schweizer  Währung  gemacht,  sind  aber  teilweise 
aus  ausländischen  Währungen  umgerechnet,  mit  gewissen  Auf- 
schlägen für  einen  geschätzten  Verkaufspreis  in  der  Schweiz. 
Die  Genauigkeit  wird  etwas  geringer  sein  als  die  der  Berech- 
nungen für  1913/14.  Die  Preise  beziehen  sich  wieder  auf 
Chassis  und  Tourenwagen  von  Firmen  aller  automobilbauen- 
den Länder. 

Der  mittlere  Preis  von  58  verschiedenen  in  der  Schweiz 
angebotenen  Personenwagenchassis  (ohne  Cyclecars)  betrug 
nach  der  Berechnung  17  600  Schweizerfranken,  zwischen  emem 
Minimum  von  7000  und  einem  Maximum  von  zirka  48000  Fr. 
Der  mittlere  Preis  von  62  verschiedenen,  karossierten  Per- 
sonenwagen (einzehie  wenige  Zweisitzer,  überwiegend  offene 
Vier-  und  Sechssitzer)  belief  sich  demgegenüber  auf  12  700 
Fr.,  zwischen  einem  Mindestsatz  von  zirka  5000  Fr.  für  einen 
kleinen  Zweisitzer  und  einem  Höchstsatz  von  zirka  35000 
Fr.  für  einen  Luxustourenwagen.  Hier  ist  die  Tendenz,  teure 
Chassis  unkarossiert  anzubieten,  deutücher  ausgeprägt  als  vorhin. 
Durchschnittiich  kostete  ein  6-Zylinderchassis  21700  Fr., 
bei  Höchst-  und  Mindestpreisen  von  zirka  48  000  und  9—10  000 
Fr.,  und  ein  6-zylindriger  karossierter  Tourenwagen  17  100  Fr., 
zwischen  zirka  35000  und  12  000  Fr. 

Ein  4-zylindriges  Chassis  kostete  im  Mittel  13  200  und 
ein  Tourenwagen  10900  Fr.,  bei  Höchst-  und  Mindestpreisen 
von  zirka  34000  und  7500  Fr.  für  Chassis  und  zirka  25000 
und  5000  iFr.  für  karossierte  Wagen  (6500  Fr.  Mindestpreis 
für  einen    Viersitzer). 

Den  allgemeinen  Preisen  seien  einige  amerikanische  in 
der  Schweiz  gegenübergestellt:  Drei  bekannte  amerikanische 
8-Zylinderwagen  wurden  als  Tourenwagen  karossiert  zu  18000 
bis  24  000  Fr.  angeboten,  ein  bewährtes  Chassis  zu  zirka  20  000 
Fr.,  d.  h,  erheblich  billiger  als  gleichartige  europäische  Pro- 
dukte (in  der  Schweiz  werden  heute  weder  8-  noch  6-Zylinder- 
wagen  hergestellt). 


28)  Ein  Teil  der  Angaben  ist  vder  Zusammenstellung  in   dem  Monatsheft  1 
der  A.  B.  1922  entnommen,  der  andere  Teü  entstammt  Prospekten  und  Reklamen. 
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Der  Durchschnittspreis  von  fünf  amerikanischen  6-zylindri. 
gen  Cha^is  beUef  sich  auf  12300  Fr.,  zu  welchem  Preis  auch 
einige  europäische  Firmen  liefern  können,  ö-zylindrige  Touren- 
wagen wurden  zu  einem  Mittelpreis  von  14  800  Fr  angeboten 
(aus  neun  Wagen  ermittelt),  4-zylindrige  Tourenwagen  zu  9800 
Fr.  (aus  neun  Wagen  ermittelt).  Die  letzteren  sind  meist  bil- 
hgeMaßsenwagen;  der  billigste  unter  ihnen.  Ford,  zu  einem 
Preis  von  6500  Fr.  gegen  4150  Fr.  vor  dem  Krieg 

Zwischen  7800  Fr.  nud  9800  Fr.  wurden  neue  Schweizer 
Fabrikate  angeboten,  leichte  Wagen  mit  4-  und  5-Zylinder- 
motoren.  Unter  den  alten  größeren  Schweizer  Marken  -  die 
PreisUste  ist  nicht  mehr  groß  -  gab  es  dagegen  kein  leichtes 
*^rzeug  mehr,  sondern  einen  mittelstarken  und  einen  starken 
Wagen  zu  mcht  sehr  hohen  Preisen.  Für  18000  Fr  wurdien 
ausgerüstete  starke   Quaütäts-Tourenwagen   angeboten. 

Es  ist  gelegentlich  unternommen  worden,  die  Entwicklung 

der  Wagenpreise   nach   den   Preisen   pro   PS   zu   untersuchen. 

So  stellte  seinerzeit  eine  Statistik  des  Pariser  «Auto»  die  Pferde- 

starkepreise    für    1906   fest   zwischen   560   und   685   Fr     und 

zwar  süegen  diese  Preise  von  den  8-PS.Wagen  an  bis  zum  Ma- 

xunum  be-  15  PS,  und  sanken  dann  wieder  bei  stärkeren  Wagen 

Eine  annähernde  Berechnung  der  mittleren  Stärke  der  in  der 

Schweiz   angebotenen  Personenwagen  ergibt  für  alle  Klassen 

ohne  Cyclacars  (insgesamt  83  Wagen)  einen  Durchschnitt  von  13 

o qd!'"^?'   ^'   ^^   4.Zylinderwagen   allein   (52  verschiedene) 

»,rfPb.  Nimmt  man  an,  einer  Steuerpferdekraft  entsprechen  bei 

emem  modernen  Wagen  2,5  effektive  PS  (was  im  allgemeinen 

zu  tief   gegriffen    sein    dürfte),    dann   wären    9,3    Steuer-PS  = 

arka  23  effektive  PS,   und   13   Steuer-PS  =  zirka  32  effektive 

Ks.     Der  Durchschnittspreis   pro  effektive  PS  von  den  heute 

!L  J  Schweiz  gehandelten  karossierten  Wagen  betrüge  zirka 

rn^n  ;  T^^^'  ^^^°  ""^^  ^'^^  ^'-  ^"'  <"«  4-Zylinderwagen. 
(Daß  dei  Durchschnittspreis  pro  PS  bei  den  heute  im  all- 
gemeinen kleineren  4-Zylinderwagen  ungünstiger  liegt  als  bei 
allen  Wagen,  erklärt  sich  daraus,  daß  die  Wagenpreise  nicht 
proportional  der  Motorstärke  steigen.) 

Aus  diesem  Vergleich  ließe  sich  ohne  weiteres  an  Hand 
der  Zahlen  der  Fortschritt  in  bezug  auf  die  ökonomische 
Herstellung  von  Kraftwagen  beweisen.  Unter  Berücksichti- 
gung   der    heutigen    Geldentwertung    träte    das    gewünschte 


.* 


Ergebnis  noch  schärfer  hervor.  Die  durch  diese  Beweis- 
führung festgestellt©  Tendenz  der  Preisbewegung  ist  zweifel- 
los' richtig,  vielleicht  entspricht  auch  das  Maß  der  Ver- 
billigung  ungefähr  der  Wirklichkeit,  aber  nichtsdestowenigeir 
erscheint  diese  ganze  Art  des  rechnerischen  Vorgehens  auf 
unsicheren  und  geschätzten  Grundlagen  als  stark  anfechtbar, 
wofern  nicht  auf  den  besonderen,  annähernden  und  lediglich 
tendenzermittelnden  Charakter  hingewiesen  wird.  Besser  als  die 
rechnerische  Verallgemeinerungen  sind  die  Feststellungen  der 
Praxis,  daß  man  im  Lauf  der  Jahre  besser,  leistungsfähiger 
und  billiger  bauen  gelernt  hat.  Anderfalls  hätte  die  Entwick- 
lung des  Automobilwesens  nicht  derart  bedeutende  Fortschritte 
machen  können,  und  sie  verspräche  nicht,  dieses  weiterhin 
zu  tun. 

5.  Die  Zollpolitik. 

Das  Inlandabsatzgebiet  bot  der  schweizerischen  Personen- 
wagenindustrie, besonders  wegen  seines  relativ  geringen  Bedarfs 
an  Luxuswagen,  keinen  starken  Rückhalt.  Stärker  war  der, 
den  es  der  Lastwagenindustrie,  als  der  Erzeugerin  ausschließ- 
licher Wirtschaftsobjekte,   bieten   konnte. 

Während  der  Automobilismus  und  die  Automobilindustrien 
in  anderen  Ländern  vielfach  durch  kapitalkräftige,  hoch- 
gestellte und  maßgebende  Interessenten  gefördert  und  unter- 
stützt wurden,  während  starke  Klubs,  eine  verbreitete  Presse, 
in  vielen  Fällen  auch  die  Behörden  sich  um  die  Entwicklung 
des  neuen  Verkehrsmittels  bemühten  und  das  Verständnis  bei 
der  Allgemeinheit  weckten,  während  Automobilbau  und  -kauf 
durch  großangelegte  Konkurrenzen  und  Ausstellungen,  durch 
öffentliche  Erprobungen,  Käufe,  Subventionierungen,  Zolhnaß- 
najimen  angeregt  wurden,  während  alles  dies  günstig  auf  die 
Entwicklung  der  Industrie  in  den  großen  Ländern  wirkte,  war 
die  Schweizer  Industrie  im  igroßen  Ganzen  auf  wenig  mehr 
als  die  eigenen,  nicht  unerschöpfhchen  Hilfsmittel  angewiesen. 
Große  Verdienste  um  die  Sache  der  Kraftwagen  haben  da- 
neben der  Automobilklub  der  Schweiz  mit  seinen  Veran- 
staltungen und  Veröffentlichungen,  einige  andere  Verbände 
und  einzelne  Fachzeitungen,  die  unermüdlich  für  den  Fort- 
schritt im  automobilen  Straßenverkehr  eintraten;  besonders  ge- 
nannt sei  die  Berner  «Automobil-Revue».    Im  übrigen  dauerte 
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es  lange,  bis  größere  Teile  der  Presse  ihr  Interesse  der  Sache 
zuwandten,  und  damit  auch  die  Bevölkerung  nicht  mehr  in 
einem  überwiegend  ablehnenden  Sinne  beeinflußten.  Die  In- 
dustrie selbst  konnte  sich  nicht  in  dem  Maße  wie  die  aus- 
ländische innerhalb  und  außerhalb  der  Landesgrenzen  bekannt 
machen  durch  Propaganda,  Ausstellungen  und  Konkurrenzen. 
Sie  hatte  auch  kein  Presti^  den  andern  voraus,  sie  mußte 
sich  einen  Ruf  in  harter  Konkurrenz  verschaffen. 

Aus    den   angeführten   Zahlen   des   schweizerischen   Auto- 
mobilaußenhandels und  aus  den  detaillierten  Betrachtungen,  so- 
wohl über    die   Beschaffenheit    schweizerischer    und    in    der 
Schweiz  verwendeter  Wagen   als  auch  über  ihre  Preise,   ging 
hervor,   daß   dije    Schweiz    zu   keiner   Zeit   kleine   und   billige 
Wagen  ausgeführt,   stets   aber  solche   eingeführt  hat.  Es  darf 
angenommien  werden,  daß  ebensowenig  wie  in  der  Vergangen- 
heit es  in  der  Zukunft  gelingen  wird,  in  der  Schweiz  auf  die 
Dauer   billigste    Volk si wagen    herzustellen,     welche    mit 
gleichartigen   Produkten   des   Auslandes   unter  gleichen  Bedin- 
gungen jerfolgreich  konkurrieren  könnten.  Es  ist  dies  nicht  zu 
erwarten,  auch  wenn  die  Produktionsverhältnisse  der  Schweiz, 
wie  Rohstoffversorgung,  sich  erheblich  verbessern  sollten.  Ein 
Haupthinderungsgrund  dafür  ist  der  von  Natur  kleine  Markt, 
den   sie   ihren   Industrien   bieten   kann.    Nach   amerikanischen 
Vorbildern  einen  tüchtigen,  bilhgen  Volkswagen  in  Massen  zu 
bauen,  dürfte  in  der  Schweiz  noch  weniger  möglich  sein  als 
in  anderen   europäischen    Ländern,    von   denen   bis   heute    — 
man   kann   wohl   sagen    —   nur   Anfänge   zu  einer  derartigen 
Produktion  vorhanden  sind,  bei  denen  sich  nicht  voraussehen 
läßt,    ob   und  wie  weit  sie   sich  auswachsen   werden.   Immer- 
hin sind   sie   schon  heute,   wenigstens  in  ihren  eigenen  Län- 
dern,  vielfach  konkurrenzfähig  gegen  die  stark  transport-  und 
zollbelasteten  amerikanischen  Wagen,  zumal  wenn  Geschmacks- 
momente   auch   beim   Wirtschaftsfahrzeug   eine   Rolle    spielen, 
wie  das  vielleicht  besonders  stark  in  Frankreich  ausgeprägt  ist, 
und  wenn,  wie  heute,  die  Nationalität  häufig  ausschlaggebend  ist. 
Erlauben   also  die  schweizerischen  Verhältnisse  keine  billig- 
ste Produktion,   so  wird  man   gezwungen   sein,  etwas  teuerere 
Wagen  herzustellen.   Zunächst  einmal  sei  Bezug  genommen  auf 
solche,    hei   deren   Herstellung   Rücksicht   genommen   wird   auf 
mögUchst  geringe  Kosten,  soweit  es  die  Umstände  erlauben,  zur 
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Erzielung  eines  großen  Absatzes.  Das  wären  Wagen  in  einer 
mittleren  Preislage,  einfach,  wegen  Qualitätskonstruktion 
und    -arbeit    und    Sparsamkeit   im    Betrieb    geeignet    zu   wirt- 
schaftüchem   Gebrauch,    die   anderseits   durch   bestimmte   Ab- 
arten  vom  Normaltyp  auch  Liebhaberansprüchen  gerecht  wer- 
den  könnten  zur  Erweiterung  des  Kundenkreises.    Solche  klei- 
nere bis  mittlere  Wagen  haben,  nach  der  bisherigen  Entwick- 
lung   und  den   Statistiken   zu   urteilen,   in   der   Schweiz  wohl 
den  besten  Markt  nach  den  billigsten  Auslandswagen,  und  es 
scheint  nicht  ausgeschlossen,  daß  die  Schweizer  Personenwagen- 
industrie ihn  in  Zukunft  noch  zu  einem  guten  Teil  an  sich 
bringen  könnte.    Ihre  langjährige,  im  Lande  selbst  gewonnene 
Erfahrung  würde  den   Käufern   Gewähr   bieten   für   Konstruk- 
tionen   die  den  Besonderheiten  des  Landes  Rechnung  tragen. 
Dann  'spielt  die  Lage  der  Fabrik  im  Inland  für  die  Sicherheit 
der  Käufer   eine    große   Rolle   in    bezug    auf   die   tatsächliche 
Haftung   der  Lieferanten,  die  Beschaffung  von  Ersatzteilen,  be- 
stimmte Reparaturen   und  Ueberholungen  der  Wagen.  Weder 
durch    Rennleistungen    noch    durch    hervorstechende    Eigen- 
schaften    höchster     Qualifizierung     könnten     die     zur     Rede 
stehenden    Automobile    in    weiteren    Kreisen    des    Auslandes 
bekannt    gemacht    werden,    da    Wagen    entsprechender    Bau- 
art  in    anderen    Ländern   in    vielen    Fällen    von    den    betref- 
fenden   einheimischen    Industrien    zu    mindest    ebenso    gün- 
stigen Bedingungen  an  ihre  Kundschaften  geliefert  werden  könn- 
ten    Für   diese   Art   in   der   Schweiz    gebauter  Wagen   käme 
speziell  diejenige  ausländische  Kundschaft  in  Frage,   welcher 
aus   persönlichien,    modischen   oder   topographischen    Gründen 
Schweizer  Qualitäts-Gebirgswagen,  oder  Spezlalwagen 
als  besonders  wünschenswert  erscheinen;  sei  es  für  den  Ge- 
brauch in  ganz  oder  vorwiegend  gebirgiger  Gegend,  oder  auf 
dem  Landie,   oder  zu   Reisezwecken,   kurz,   wo  es  darauf  an- 
kommt, 'dauerhafte,  robuste  Wagen,  gute  Bergsteiger  mit  zuver- 
lässigen Dauerbremsen,  kleinem  Drehkreis  usw.  zu  haben.  Als 
ausländischen  Wagen  an  sich  (die  immer  ein  gewisses  Inter- 
esse haben  gegenüber  den  täglich  zu  sehenden  bekannten  ein- 
heimischen),  mit   gutem   Namen   und   gewissen   Eigenschaften, 
welche  bei  anders  beheimateten  Wagen  nicht  in  der  Art  aus- 
gebildet oder  betont  sind,  dazu  mit  einer  gefälligen,  nicht  ganz 
unoriginellen  Form,  wären  ihnen  nicht  im  vorhinein  alle  Türen 
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im  Ausland  verschlossen,  hinlänglich  «normale»  allgemeine  Wirt- 
schaftszustände   vorausgesetzt. 

Als   Drittes   wäre   der  Bau   von   hochqualifizierten 
Sport-  und  Luxuswagen  zu  erwägen.  Es  würde  sich  hier- 
bei  um  die  Erschaffung  von  stark  individuellen  Spezial-  und 
Meisterwerken  der  Technik  handeln,  bei  denen  die  Befriedigung 
verfeinerter  Kundschafts  wünsche  im  Vordergrunde  stände,  und 
die  Höhe  der  Kosten  hinter  ihr  zurückträte.  Sie  könnten  sich  der 
oberen  Preisgrenze  nähern,  mit  Rolls-Royce,  Hispano-Suiza,  Daim^ 
1er,  Belage  und  anderen  um  die  Palme  der  höchsten  Preise  ringen. 
Die  Ausführung  derartiger  Pläne  dürfte  indes  besonders  heute 
auf  große  Schwierigkeiten  stoßen  und  einer  längeren  Zeit  bis 
zum  Erfolg  bedürfen,   obschon  die  Schweizer  Industrie,  wenn 
auch  nicht  bis  zu  der  Höhe  der  vorgenannten  Auslandsfirmen, 
so  doch  in  der  ang^euteten  Richtung  sich  im  In-  und  Ausland 
einen  Ruf  geschaffen  hat. 

In  der  Schweiz  wird  wohl  stets  eine  Anzahl  Wagen  höchster 
«Qualifizierung  v^kauft  werden,  aber  die  Zahl  der  Leute,  welche 
sich  solche  Käufe  eriauben  können,  ist  gegenüber  Frankreich, 
England  usw.  gering,  sowohl  absolut  wie  auch  relativ,  in  Anbe- 
tracht der  wirtschaftlichen  Struktur  des  Landes.  Ferneir  sind 
die  Bedürfnisse  an  Luxus  und  Sport  in  der  Schweiz  nicht 
so  hoch,  es  wird  weniger  Aufwajid  getrieben  als  in  Groß- 
staaten. Weiter  wird  ein  großer  Teil  der  für  solche  Wagen  in 
Frage  konmienden  Käuferschaft  sich  bei  der  natürlich  gegebenen, 
vielfachen  Auslandorientierung  der  Schweiz,  wie  bisher,  nicht 
mit  Schweizer  Produkten  eindecken.  Die  übrigbleibende  Zahl 
VKMi  Käufern  ist  nicht  groß,  und  es  ist  fraglich,  ob  sie  ün 
Verein  mit  der  noch  zu  erwartenden  Ausfuhr,  zum  Unterhalt 
der  Industrie    genügen    würde. 

Bei  dieser  Kategorie  von  Wagen  wird  wie  bei  der  vor- 
genannten am  ehesten  auf  einen  Erfolg  im  Auslandabsatz  zu 
rechnen  sein,  wenn  die  Wagen,  gegenüber  denen  gleicher  Klasse 
aus  anderen  Ländern,  gewisse  spezifische  Unterschiede,  als 
schweizerische  Alpen-Reisewagen  usw.,  aufweisen.  Nur  in  Quali. 
tat,  Ausstattung  und  Eleganz  mit  den  großen  Firmen  des  Aus- 
landes auf  diesem  Gebiet  zu  konkurrieren,  dürfte  allein  nicht 
den  gewünschten  Erfolg  herbeiführen,  in  Anbetracht  der  ausge- 
sprochenen Neigung  der  in  Frage  konmienden  Käuferschaft,  in 
Bevorzugung  der  Marken,  in  Geschmack  und  Mode  es  der  kauf- 
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kräftigsten  Käuferschaft  von  maßgebenden  Großstaaten  gleich- 
zutun  und  die  industriellen  Schöpfungen  solcher  Länder  als 
erstrebenswerteste  Optima  zu  betrachten.  Es  ist  zwar  nicht 
ausgeschlossen,  daß  auch  Firmen  kleinerer  Staaten  in  die  erste 
Klasse  der  Luxuswagen  erfolgreich  vordringen;  als  Beispiele 
können  die  belgische  Marke  «Minerva»  und  die  spanische  «Hi- 
spano-Suiza» genannt  werden.  Es  kommt  aber  selten  vor  und 
bedarf  gewisser  fördernder  Momente,  die  nicht  überall  vor- 
blanden  sind.  Eine  andere  Art,  auf  die  sich  eine  Firma  der 
höc'hölten  Kllasse  einführen  könnte,  wäre  die  Erringung  von 
Erfolgen  in  den  bedeutendsten  sportlichen  Veranstaltungen. 
Die  ganzen  schweizerischen  Verhältnisse  haben  solche  Ent- 
wicklungen bishier  nicht  begünstigt,  und  ob  sie  es  in  Zukunft 
je  tun  w,erden,  ist  sehr  zweifelhaft.  Schließlich  könnte  eine 
derartige  Schweizer  Industrie  nicht  leicht  allgemein  ton- 
angehende und  wirksame  Förderer  finden. 

Nach  diesen  Betrachtungen  über  verschiedene  schweize- 
rische Produktionsmöglichkeiten  ist  ein  Blick  auf  auslän- 
dische Zölle  zu  werfen29).  Gegenwärtig  läßt  sich,  wie  aus 
der  Außenhandelsstatistik  ersichtlich  wird,  nur  nach  den 
Ländern  mit  gesunder  oder  nicht  katastrophal  beschädigter 
Valuta  ausführen.  Di|e  anderen  sind  durch  den  Tiefstand  ihres 
Geldes  und  ihre  Verarmung  gegen  Einfuhr  geschützt.  Beson- 
ders die  großen  europäischen  Länder,  aber  auch  andere,  so  die 
Vereinigten  Staaten,  haben  vor  und  im  Krieg  große  Einfuhr- 
hemmungien  errichtet,  Zölle  und  Einfuhrverbote  zum  Schutz 
der  einheimischen  Industrien  und  zur  Stützung  der  Wechsel- 
kurse. Nach  d|em  Krieg  wurden  sie  aus  politischen  und  wirt- 
schaftlichen Gründen  —  auf  die  allgemein  schwierige  Lage 
der  Automobilindustrien  nach  Kriegsschluß  wurde  schon  hin- 
gewiesen —  nur  langsam  abgebaut  und  bestehen  heute  noch 
in  bedeutendem  Umfang.  Die  Vereinigten  Staaten  haben  mit 
ihrem  45o/q  Wertzoll  die  Entwicklung  ihrer  Industrie  im  Lauf 
der  Jahre  mächtig  gefördert.  In  Großbritannien  bezahlt  man 
heute  noch  1/3  ^^s  Wertes  als  Eingangszoll,  in  Frankreich  45  0/0, 
nach  einem  1916  eingeführten  70  0/0  igen  Wertzoll,  Spanien  hat 
einen  Wertzoll  auf  Personenautomobile  gelegt  von  25  0/0.  Deutsch- 
land, das  im  Kriege  ein  Einfuhrverbot  aufgestellt  hatte,  Oester- 


^  Eine  Zusammenstellung  der  Zölle  befindet  sich  in  A.  R.  1,  S.  7,  1921. 
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reich,  Ungarn,  Italien,  Polen,  Rußland  usw.  kommen  heute  nicht 
in   Betracht. 

Absolut  genonmien,  tragen  die  hochqualifizierten  Sport- 
und  Luxuswagen  meistens  die  höchsten  Zölle  (sofern  es  sich' 
nicht  um  kleine  Sportwagen  handelt).  Wenn  diese  Auto- 
mobile über  einen  internationalen  Ruf  verfügen,  so  ertragen 
sie  die  Zölle  leichter  als  die  anderen  Wagenkategorien,  da 
es  sich  für  die  Käufer  darum  handelt,  einen  bestimmten  Wagen 
zu  erstehen ;  das  Objekt  ist  nicht,  wie  bei  den  Wirtschaftswagen., 
generell  bestimmt,  sondern  speziell,  die  Preishöhe  tritt  an  Be- 
deutung zurück.  Daraus  erklärt  sich  auch  die  fast  ausschließ- 
liche Einfuhr  höchster  Qualitätswagen  in  den  Vereinigten  Staa- 
ten, von  Marken  wie  Rolls-Royce  und  Delage,  zu  märchenhaften 
Preisen.  Den  Vorsprung  alter  ausländischer  Marken  einzuholen, 
um  wie  sie,  als  erstrebenswertes  äußeres  Zeichen  des'  Reich- 
tums, höchster  automobiler  Sachverständigkeit  und  Ges'chmacks- 
entwicklung  zu  gelten,  dürfte  im  Hinblick  auf  die  ganze  Nach- 
kriegslage für  die  Schweizer  Automobilindustrie  äußerst  schwie- 
rig sein. 

Die  Wagen  der  zweiten  Kategorie  werden  zwar  absolut 
von  den  Zöllen  in  einem  geringeren  Maße  getroffen,  aber  da 
außerdem  Transportkosten  auf  ihnen  lasten,  werden  sie  kaum 
mehr  zu  Wirtschaftszwecken  verkäuflich  sein.  Die  Käuferschaft 
wird  sich  infolgedessen  auf  Leute  beschränken,  welche  sich 
von  dem  spezifisch  schweizerischen  Bau  etwas  versprechen, 
sich  aber  den  Luxus  der  höchsten  Klasse  nicht  gestatten  kön- 
nen. Sofern  Personenwagen  aus  der  Schweiz  noch  aus- 
geführt werden  können,  werden  es  voraussichtlich  am  ehesten 
Wiagien  s|ein,  die  ungefähr  in  diese  roh  angedeutete  zweite 
Klasse  fallen,  da  die  Klasse  der  billigen  Volkswagen,  wie  oben 
ausgeführt,  kaum  im  Inland,  gieschweige  im  Ausland  auf  die 
Dauer  erfolgreich  auftreten   könnte. 

Es  fragt  sich  nun,  wie  nach  dien  vorgehenden  Ueberlegungen; 
die  schweizerischen  Zollverhältnisse  selbst  sich  zu- 
gunsten der  Industrie  gestalten  müßten.  Die  billigsten  Wagen, 
welche  das  Hauptkontingent  stellen,  werden  wohl  stets  über- 
wiegend aus  dem  Ausland  bezogen  werden.  Zur  allgemeinen 
Förderung  der  nationalen  Wirtschaftsverhältnisse  durch:  mög- 
lichst weitgehende  Automobilverwendung  wird  man  auf  diese 
Kategorie  von  Wagen  keine  oder  nur  geringe  Zölle  legen  dürfen. 


IDie  zweite  Kategorie  wäre  in  der  Schweiz  zu  schützen 
durch  die  Sicherstellung  eines  Inlandabsatzes  als  Rückhalt 
für  die  Ausfuhr.  Der  Zoll  wäre  mindestens  in  einer  Hölie 
anzusetzien,  welche  es  nicht  ohne  weiteres  als  vorteilhaft  er- 
scheinen ließe,  ausländische  Fabrikate  ähnlicher  Art  den  schwei- 
zerischen vorzuziehen.  Die  Konkurrenz  wäre  im  Interesse  der 
Käufer,  wie  in  dem  der  Industrie  selbst  nicht  völlig  aufzu- 
heben, sondern  nur  zu  erschweren. 

Wenn  in  der  Schweiz  Wagen  der  höchsten  Klasse  gebaut 
würden,  wären  auch  sie  zu  schützen;  aber  auch  wenn  diese 
Produktionsart  nicht  aufgenommen  würde,  hätte  man  die  ent- 
sprechjenden  ausländischen  Wagen  in  einer  gewissen  Höhe  zu 
belasten,  damit  sie  nicht  teilweise  mit  den  Wagen  der  zweiten 
Klasse  schweizerischer  Herkunft  in  Wettbewerb  treten  könn- 
ten. Zudem  kann  der  Staat,  falls  er  rein  fiskalischen  Inter- 
essen genügen  will  ohne  der  einheimischen  Verkehrswirtschaft 
Schiaden  zuzufügen,  am  ehesten  diese  Klasse  belasten.  Die 
Erträgnisse  dürften  zwar  in  der  SchWeiz  keiae  beträchtliche 
Höhe  erreichen. 

Bei  den  Lastwagen  liegen  die  Absatzverhältnisse  etwas 
anders  als  bei  den  Personenwagen.  In  der  Schweiz  hat  die  In- 
dustrie   sich   vorwiegend   mit   dem    Bau    schwerer   Lastwagen' 
abgegeben  und  hierin  eine  hohe  Vollendung  und  internationaleat 
Ruf  erlangt.    Diese   Wagen   haben  sich  auch  in   der  Schweis? 
stark   verbreitet    (sie    stellen    nach   der   wiedergegebenen    Sta-' 
tistik  die  Mehrheit  der  gebrauchten  Lastwagen  dar)  und  volle 
Anerkiennung  gefunden.    Die   wirtschaftlichen   Vorteile,    welche 
die    Schweizer   Lastwagenindustrie    mit   ihren   Wagen   im   In- 
und  Ausland  bieten  kann,  entsprechen  ungefähr  den  unter  Ka- 
tegorie 2  der  Personenwagen  bezeichneten;    sie  bestehen  nicht 
in  billigen  Anschaffungspreisen,   sondern  in  dem  durch  lange 
Erfahrung  erprobten,  qualifizierten  Bau  von  hoher  Wideirstands- 
fähigkeit,    besonderer  Eignung  und  Leistungsfähigkeit   für  ge- 
birgige Gegenden  und  langer  Lebensdauer,  abgesehen  von  an- 
deren Vorzügen,    wie    Sparsamkeit   im    Betrieb.    Bekannt   sind 
die  Schweizer  Lastwagen  durch  ihre  gefälligen  Formen.  Diese 
Umstände,  zusammen  mit  den  zahlreichen,  in  den  verschieden- 
sten Ländern   errungenen    Erfolgen   an   Konkurrenzen,    lassen 
es  als  wünschenswert  erscheinen,  den  Bau  dieser  Wagenarten 
fortzusetzen,  wenn  nötig  (wie  heute)  unter  einem  genügenden 
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Schutz  geg€|nüber  der  ausländischen  Konkurrenz.  Die  in  der 
Schweiz  nicht  gebauten  leichtesten  Lastwagen  wären,  ent- 
sprechend der  Klasse  billiger  Personenwagen,  nur  mit  kleinen 
oder  überhaupt   nicht   mit   Zollsätzen   zu    belegen. 

Ob  und  wie  weit  von  einzehien  Staaten  zu  Repressalien 
gegriffen  werden  könnte  gegenüber  schweizerischen  Maßnahmen, 
sei  hier  nicht  erörtert.  Jedenfalls  sind  die  großen  Länder  fast 
durchweg  mit  wirkungsvollen  Einfuhrmaßnahmen  vorangegan- 
gen, so  die  Vereinigten  Staaten,  Frankreich,  Oesterreich,  Deutsch- 
land, Belgien^  Großbritannien.  Es  gäbe  heute  schon  einzelne 
Staaten,  welche  bereit  wären,  die  hohen  Zollschranken  ab- 
zubauen, wie  es  sich  am  Kongreß  der  alliierten  Automobil- 
industrien in  Paris  1920  gezeigt  hat  (ein  internationaler  Ver- 
l>and  mit  Gleichberechtigung  besteht  noch  nicht  wieder);  es 
wären  aber  solche  Länder,  welche  der  ausländischen  Indu- 
strie keinen  großen  Markt  eröffnen  könnten,  selbst  aber  nach 
Expansion   strebten. 

In  der  Schweiz  hat  von  1906  bis  1921  der  gleiche  wenig 
gegliederte  Gebrauchstarif  bestanden,  mit  niedrigen  Ansätzen 
für  alle  Kraftwagenarten.  Am  1.  Juli  1921  trat  em  neuer 
Tarif  mit  beträchtlich  erhöhten  Zollsätzen,  besonders  für 
die  Lastwagen,  in  Kraft.  Für  die  Schweizer  Automobilindu- 
strie war  dieser  Zeitpunkt  reichlich  spät;  der  gefährliche 
Nachkriegseinfuhrstrom  hatte  seine  Wirkungen  schon  aus- 
üben können  und  befand  sich  im  Abnehmen.  Die  Ueber- 
schwemmung  der  Schweiz  mit  Automobilen  war  freilich 
nicht  unerwartet  gekommen.  Besonders  in  dem  Organ  des 
Automobilklubs  der  Schweiz  war  im  Laufe  des  Krieges  wieder- 
holt auf  die  drohende  Gefahr  aufmerksam  gemacht  worden. 
Mögen  die  Ursachen  des  Treibenlassens  bei  der  Gebarung  der 
Industrie  oder  bei  der  des  Staates,  oder  bei  beiden  gel«egen, 
haben ;  von  Staats  wegen  ist  keine  wirksame  außenhandelspoli- 
tische Maßnahme  getroffen  worden  zum  Schutz  des  Schweizer 
Automobilbaus,  bis  diese  Industrie  zu  einem  großen  Teil  ver- 
nichtet am  Boden  lag,  zu  welchem  Ergebnis  die  gewaltigen 
Einfuhren  1919  und  1920  wesentlich  beigetragen  hatten. 


' 


Schlußbetrachtung. 

Trotz  verschiedener  ungünstiger,  teilweise  natürlicher 
Grundbedingungen,  wie  geographische  Lage,  Rohstoffversorgung, 
Topographie,  Größe  des  Inlandmarktes,  entstand  schon  früh  in 
der  Schweiz  eine  Automobilindustrie.  Von  Anbeginn  bis  heute 
hatte  sie  mit  großen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen;  im  Laufe 
der  Zeil  brachen  einzelne  Teile  zusammen,,  andere  entstanden 
neu,  aber  zu  einem  langen  Leben  haben  es  nicht  viele  Unter- 
nehmungen gebracht.  Zu  einer  wirklichen  Blüte  der  gesamten 
Industrie  ist  es  nie  gekommen. 

Gute  Jahre  mit  nennenswerter  Dividenden  Verteilung  hat  sie 
nur  in  den  Jahren  unnatürlicher  Konstellation,  während  des 
Krieges,  erlebt.  Einzelne  Betriebe  erweiterten  sich  beträcht- 
hch  während  jener  Zeit.  Die  Erfolge  mochten  vielleicht  in 
einzelnen  Fällen  darüber  hinwegtäuschen,  daß  in  Wirklich- 
keit die  alten  Fundamente  sich  weniger  zum  Besseren,  als 
vielmehr  zum  Schlechteren  wendeten.  Während  des  Krieges 
konnte  in  der  Schweiz  selbst,  in  neutralen  und  überseeischen 
Ländern  nicht  viel  abgesetzt  werden,  das  Meiste  ging  nach  den 
kriegführenden   Staaten. 

Die  Nachkriegszeit  brachte  mit  sich,  daß  die  Großabnehmer 
der  Kriegszeit  nicht  mehr  oder  ganz  beschränkt  als  Export- 
länder in  Betracht  kamen,  daß  in  der  Schweiz  --  infolge 
massenhafter  billiger  Einfuhr  —  der  Absatz  stockte,  daß  man 
gegen  verschärfte  Konkurrenz  wieder  Auslandsmärkte  zu  erobern 
versuchen  mußte;  dieses  wurde  erschwert  durch  die  Höhe 
der  schweizerischen  Produktionskosten,  durch  die  Währungs- 
verschiedenheiten und  -Schwankungen,  durch  Zollschranken, 
durch  die  allgemeine  Krise.  Diese  wirkte  auch  durch  Ent- 
wertung der  zu  hohen  Preisen  angeschafften  Lager  verschlech- 
ternd auf  den  Geschäftsgang.  Die  Nachkriegsausfuhrziffern  sind 
ständig  zurückgegangen.  Die  allgemeinen  schweizerischen  Ver- 
hältnisse, Steuern,  Lebenshaltungskosten,  Straßenverkehrs- 
zustände  wirkten  nicht  belebend  auf  den  Automobilgebrauch, 
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und  wo   dieser   sich   durchsetzte,   war  es   in   erster  Linie   mit 
Hilfe    billigster    ausländischer   Fabrikate. 

Das  Zusammenwirken  aller  Faktoren  hat  den  mehr  oder 
minder  vollständigen  Bankerott  fast  der  ganzen  seit  vor  dem 
Krieg  bestehenden  Kraftwagenindustrie  gezeitigt.    Wie  er  sich 
im   einzelnen  Fall  ausgewirkt  hat,  ist  hier  nicht  auszuführen. 
Die  Schicksale  der  verschiedenen  Firmen  sind  nicht  unbekannt 
oder  ohne    Kommentar   geblieben.    Ohne    eigene   Ansichten   zu 
äußern,  kann  man  an  Hand  solcher  Zeitungsbesprechungen  die 
Frage  aufwerfen,  ob  nicht  auch  Fehler  in  der  Industrie  selbst 
an  der  Herbeiführung  der  Katastrophe  mitgewirkt  haben.  «Ver- 
kehrte Finanzgebarungen,    Ueberkapitalisierungen,    leichtsinnige 
und  spekulative  Geschäfte,»  Fehler  in  den  Organisationen,  in  der 
tangewandtien  Technik,    der   Wahl    von    Modellen    sind    ihr    in 
diesem   oder  jenem  Fall  vorgeworfen  worden,  wenn  die  Kritik 
nicht  noch  weiter  ging  und  in  einem  Fall  von  «dilettantenhafter 
technischer    und    kaufmännischer    Leitung»    sprach.      Es   muß 
hierbei  ununtersucht  bleiben,  ob  die  Kritiker  selbst  sachverstän- 
dig  zu   urteilen   in   der   Lage   waren,    und   ob  ihre   Vorwürfe 
Berechtigung  hatten.    Jedenfalls  ist  klar  —■  und  es  wurde  ver- 
siucht,  dies  in  der  vorliegenden  Arbeit  ersichtlich  zu  machen  — > 
daß  Fehler  der  Industrie  nur  zu  einem  Teil  an  den  Zusammen- 
brüchen schtild  tragen  können.  (    - 
.    )Wenn   während   des   Krieges    bei   Gelegenheit   eines   Hin- 
weises  auf  die   «neue  Arbeitsgelegenheit  schaffende»  Gewinn- 
verwendungspolitik   gesagt    wurde,    eine    «Dankesschuld    der 
Schweiz  gegenüber  ihrer  patriotischen  Automobilindustrie»  sei 
entstanden,    so  geschah  dies  wohl  weniger  in  der  Ueberzeugung, 
Fabrikvergrößerungen  seien  aus  opferfreudiger  Vaterlandsliebe 
vorgenommen  worden,  als  vielmehr  um  der  Erwartung  Ausdruck 
zu  gebfen,    der    Staat    werde    für    große   industrielle    Anlagen, 
die  nicht  nur  den  Aktionären,  sondern  auch  dem  Volksganzen 
zugute  kommen  können,  tätiges  Interesse  aufbringen  und  ihnen 
nötigenfalls  Schutz  angedeihen  lassen.    Eine  derartige  Hilfe  ist 
bei  Kriegsende  nicht  eingetreten. 

Große  Teile  der  Kapitalien  sind  verloren  gegangen,  Staat 
und  Volkswirtschaft  haben  Schaden  erlitten.  Durch  die  nicht 
frühzeitig  erhöhten  Zölle  sind  dem  Staat  beträchtliche  Ein- 
nahmen entgangen,  durch  den  Zusammenbruch  von  Unterneh- 
mungen sind    sowohl    Industriesteuern   als    auch    Steuern    der 
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Eigentümer,  Angestellten  und  Arbeiter  reduziert  worden,  mehr 
Arbeitslose  fielen  der  Oeffentlichkeit  zur  Last.  Der  Einwand, 
die  Händler  und  dem  Automobilwesen  angegliederte  Gewerbe 
hätten  von  der  großen  Einfuhr  Nutzen  gehabt,  ebenso  wie  die 
Gesamtheit  der  Volkswirtschaft,  durch  diese  starke  Vermeh- 
rung der  Verkehrsmittel,  ist  nur  zu  einem  Teil  berechtigt;  denn 
bedeutende  Mengen  sollen  nicht  durch  die  Berufshändler,  son- 
dern durch  Gelegenheitskaufleute  und  Schieber  eingeführt  wor- 
den sein.  Ein  großer  Teil  der  Einfuhr  bestand  aus  alten  Kriegs- 
wagen, von  denen  sich  die  Gresamtheit  der  Volkswirtschaft 
keinen  erheblichen  Nutzen  versprechen  konnte,  vielfach  nicht 
einmal  die  Eigentümer,  abgesehen  von  dem  Schaden  der  Schwei- 
zer Industrie.  Diese  Wagen  waren  in  anderen  Ländern  als 
nicht  mehr  voll  verwendbar  ausgeschaltet  worden,  konnten 
daher  auch  in  der  Schweiz  keinen  vollen  Dienst  mehr  leisten, 
nicht  in  privater  und  erst  recht  nicht  in  Heeresverwendung, 
zu  der  sie  ja  im  Notfall  beigezogen  worden  wären. 

Bei  einem  Eingehen  auf  die  Bedeutung  der  Schwei- 
zer Automobilindustrie  soll  hier  nicht  die  Rede  sein  von 
investierten  Kapitalien,  von  Lohnsummen,  Umsätzen  und  ähn- 
lichem, sondern  von  einigen  grundsätzhchen  Fragen  betreffend 
das  Bestehen  einer  schweizerischen  Kraftwagenindustrie.  Als  er- 
ster Grund  für  ihren  Bestand  kann  allgemein  ihre  vergangene  und 
die  mögliche  künftige  Wichtigkeit  als  Exportindustrie  angeführt 
werden,  zugunsten  der  Schweizer  Zahlungsbilanz  und  der  Le- 
bensmöglichkeit in  der  Schweiz.  Die  Automobilindustrie  fesselt 
sowohl  Kapitahen  als  auch  Menschen  an  das  Land,  gibt  diesen 
Verdienstmöglichkeiten  und  bildet  sie  in  Fähigkeiten  und  Kennt- 
nissen aus,  die  sonst  im  Ausland  erworben  oder  von  dorther 
bezogen  werden  müßten  (weitgehende  Anstellung  von  Auslän- 
dem), da  sie  zum  Unterhalt  und  zur  Wiederherstellung  der 
im  Lande  befindlichen  Fahrzeuge  unentbehrlich  sind.  Die  von 
der  Automobilindustrie  geschaffenen  Verdienstmöglichkeiten 
gehen  wesentlich  über  die  in  ihren  eigenen  Betrieben  vorhan- 
dener* hinaus,  besonders  bei  der  herrschenden  Tendenz,  die 
Wagen  in  betriebsbereitem,  ausgerüstetem  Zustand  zu  liefern, 
Sie  erstrecken  sich  über  den  Bau  von  Karosserien,  die  Her- 
stellung von  Einzelteilen,  Zubehör,  Ausrüstungsgegenständen, 
mit  ihren  vielen  benötigten  Berufsarten  weiter  auf  den  Kraft- 
wagenhandel, die  Garage-  und  Reparaturwerkstättenhaltung.    •  t 
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Was  die  Industrieprodukte  selbst  anbelangt,  so  spricht 
für  die  Verwendung  einheimischer  Wagen  in  der  Schweiz  be- 
sonders stark  ihre  Anpassungs-  und  Erprobungsmöglichkeit  für 
die  spezifische  topographische  Gestaltung  des  Landes.  Um  be- 
besonders  bezeichnende  Fälle  hervorzuheben,  sei  an  die  schwei- 
zerischen Armeelastwagen  für  den  Berggebrauch  und  an  die 
«Alpenwagen»   im    schweizerischen    Postbetrieb    erinnert. 

Wie  an  and,erer  Stelle  ausgeführt  wurde,  läßt  sich  nicht 
mit  Bestimmtheit  voraussehen,  welche  Triebstoffe  in  Zukunft 
allgemein  Verwendung  finden  werden  und  welche  speziell  in 
der  Schweiz.  Vorläufig  herrscht  noch  das  Benzin,  und  es  ist 
möglich,  daß  seiue  Herrschaft  noch  lange  nicht  zu  Ende  ist. 
Sicher  ist  es  nicht,  und  jedes  Land  tut  gut,  sich  über  die  all- 
fälligen Versorgungsmöglichkeiten  im  klaren  zu  sein,  sowohl 
im  Interesse  seiner  Wirtschaft  als  auch  der  territorialen  Unab- 
hängigkeit. Die  Möglichkeit  des  vollständigen  Abgeschnitten- 
werdens  von  der  Außenwelt,  ohne  die  ein  moderner  Staat 
fast  ausnahmslos  nicht  bestehen  kann,  ist  noch  nicht  aus 
der  Welt  geschafft,  vorzüglich  nicht  für  einen  Binnenstaat  wie 
die  Schweiz.  Sei  es  nun  Elektrizität,  Azetylen  oder  etwas 
anderes,  was  sich  in  diesem  Lande  mit  der  Zeit  als  ökonomisch- 
ster <aiationaler»  Brennstoff  bietet:  eine  einheimische  Indu- 
strie wird  am  ehesten  in  der  Lage  sein,  den  Inlandbedarf  mit 
geeigneten    Kraftwagen   zu   decken. 

Neben  der  Anpassung  der  Wagen  an  die  Bedürfnisse  des 
Landes  spricht  ein  weiterer  wirtschaftlicher  Faktor  stark  für 
das  Bestehen  einer  Landesindustrie,  nämlich  der  der  engen 
räumlichen  und  rechtlichen  Verbindung  zwischen  Produzent 
und  Konsument.  Die  Geschäftsbeziehungen  sind  einfach,  rasch 
und  sicher  zu  vermitteln ;  durch  die  leicht  geltend  zu  machende 
Haftbarkeit  wird  die  Qualität  günstig  beeinflußt.  Ersatzstücke 
lassen  sich  ohne  Zeitverlust  beziehen,  Grundreparaturen  usw. 
Ohne  Schwierigkeiten  ausführen.  Die  seit  Beginn  der  Industrie 
starke  Vertretung  einheimischer  Produkte  unter  den  Lastwagen 
wird  nicht  zum  geringsten  Teil  auf  solche  Gründe  zurück- 
zuführen  sein. 

Soll  die  Kraftwagenindustrie  in  einem  Lande  blühen  und 
sich  auf  Inlandabsatz  stützen,  so  müssen  sich  Bevölkerung 
und  Regierung  nicht  allein  über  die  Bedeutung  der  Industrie 
an  sich  Klarheit  verschaffen,  sondern  womöglich  noch  mehr  über 
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die  Bedeutung  der  Kraft  wagen  selbst^).  Begeisterung 
allein  oder  starke  einseitige  Interessierung  an  dem  neuen  Ver- 
kehrsmittel kann  ebensowenig  wie  gefühls-  oder  berufsmäßige 
Skepsis  oder  Abneigung  zu  guten  Ergebnissen  im  Wirtschafts- 
leben und  in  der  Gesetzgebung  führen.  Nur  die  erkennende 
Einsicht  und  dadurch  geleitetes  Handeln  lassen  auch  auf  diesem 
Gebiete  des  Verkehrs  und  der  Wirtschaft  die  Zusammenhänge 
tiefer  erfassen  und  gangbare  Wege  finden. 

Auf  alle  Verwendungsmöglichkeiten  der  Automobile  ein- 
zugehen, alle  ihre  wirtschaftlichen  und  kulturellen  Vorteile  dar- 
zustellen —  wie  es  seinerzeit  etwa  bei  der  Einführung  der 
Eisenbahnen  zur  Abwehr  der  auf  sie  gerichteten  ungezählten 
Angriffe  geschehen  ist  — ,  kann  hier  nicht  die  Aufgabe  sein. 
Die  Entwicklung  des  Automobilismus,  das  praktische  Leben 
sprechen  deutlich  genug.  Freilich  läßt  sich  noch  nicht  alles  inner- 
halb der  Schweiz  beobachten ;  für  viele  Dinge  muß  man  über  ihre 
Grenzpfähle  hinausschauen,  in  Länder,,  wo  die  Entwicklung 
weiter  fortgeschritten  ist.  Die  Leistungsfähigkeit  der  Kraft- 
wagen, technisch  und  ökonomisch,  darf  weder  übertrieben  noch 
unterschätzt  werden,  hauptsächlich  nicht,  wo  sie  in  Konkur- 
renz treten  mit  anderen  Verkehrsmitteln,  insbesondere  mit 
Eisenbahnen. 

In  hohem  Maße  jedenfalls  sind  die  Kraftwagen,  richtig 
angewendet,  heute  ein  Mittel  zur  Verbilligung  der  Produktion 
und  allgemein  der  Lebenshaltung.  Will  ein  Land  mit  seinen 
Produkten  auf  dem  Weltmarkt  erfolgreich  konkurrieren,  dann 
darf  es  der  ökonomischen  Instrumente,  deren  sich  die  anderen 
bedienen,  nicht  entraten,  wofern  es  sich  nicht  anderweitig  Er- 
satz dafür  schafft.  Ein  Land,  welches  auf  die  Produktion  für 
den  Weltmarkt  eingestellt  ist,  auf  intensive,  internationale  ar- 
beitsteilige Wirtschaftsverflechtungen,  muß  den  Wettlauf  der  Na- 
tionen in  der  wirtschaftlichen  Techjiik  mitmachen,  muß  sich 
—  besonders  wenn  es  klein  und  im  übrigen  in  der  Lage  der 
Schweiz  ist  —  den  von  außen  diktierten  Arbeits-  und  Lebens- 
verhältnissen unterwerfen,  oder  zurücktreten  von  der  vordersten 
Front  der  Zivilisation  und  sich  rückwärts  entwickeln  an  Ver- 
dienstmöglichkeiten und  an  Menschenzahl. 

*)  Verschiedene  Veröffentlichungen  (bes.  in  der  «Neuen  Zürcher  Zeitung») 
Yon  Dr.  Bircher  z.  B.  in  A.  C.  S.  76,  S.  1733,  1915:  Einige  Angaben  über  das 
Wesen  und  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  des  Automobils. 
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Die  Entwicklung  des  Automobilismus  in  der  Schweiz  kann 
als  Beweis  gelten  für  die  Lebenskraft  des  Automobils.   Es  hat 
sich  durchgesetzt    und   vermehrt,    nicht   wegen    des    Verstand- 
nisses    und    Entgegenkommens    großer    Bevölkerungsteile    oder 
wegen    fördernder   Gesetzgebung,    sondern   aus   seiner   eigenen 
Lebenskraft  und  weil  das  Land  gesund  und  wohlhabend  ist^ 
Durch  eine  praktische  Wahrnehmung  der  Interessen  auf  dem 
Gebiete  des  Kraftfahrwesens,  durch  geeignete  Verbreitung  von 
Aufklärung,  systematische  allgemeine  Verkehrs-  und  Verkehrs- 
Steuergesetzgebung,    Vervollkommnung    des    Straßen  bau  weseas 
könnte  das  noch  bestehende  große  Maß  von  Unzulänglichkeiten, 
Unordnung,    Streit,    Klagen,   Animosität,    Schikanen   auf   einen 
erträglichen  Umfang  zurückgeführt,  und  könnten  die  mit  Kraft- 
wagen im  Zusammenhang  stehenden  Unfälle  noch  wesentlich 
vermindert  werden.   Der  Fremdenverkehr  mag   als  erfreuliche 
oder  unerfreuliche  Erscheinung  angesehen  werden,  die  Schweiz 
in  ihrem  heutigen  Zustande  ist  in  hohem  Maße  wirtschaftlich 
auf  ihn    angewiesen,    und    er   kann    durch   eine   zweckmäßige 
Ordnung    des    Straßenverkehrswesens,    die    auch    durchgeführt 
wird,  und  durch  das  Verschwinden  des  Rufes  von  dem  automo- 
bilfeindlichen Lande  nur  gewinnen. 

Schließlich,  aber  nicht  am  wenigsten  käme  eine  ordnende 
Ausgestaltung  des  gesamten  Straßenverkehrs  der  Schweizer 
Automobilindustrie  zustatten,  die  heute  in  ihren  Resten  um 
das   Bestehen   und   ein   neues   Aufblühen   kämpft. 
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